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¡HAY QUE ESTAR EN LA CARRERA! 


El próximo domingo desde las 8,30 en la 

VUELT A DE ARRECI FES 

en el relato palpitante y ei comentario sagaz de! consagrado equipo de 

“Emoción en las Rutas” 

TITO REBAGLIATI - OSCAR GANETE BLASCO 
EDUARDO PEREZ TRIGAS - LUIS GARCIA DEL SOTO 
DARIO RINALDI 

y la incorporación de los prestigiosos periodistas 

JOSE ANTONIO CALABRESE - JORGE ALIAGA 
ROBERTO BO - ANSELMO LAMARQUE 
ERNESTO VIETTA - JULIO CAZON 


y para estar en la carrera hay que estar con 
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Con la publicación de los resultados de nuestro primer concurso, 
cerramos una importante etapa de nuestra labor de afianzamiento 
entre el público lector que nos sigue. Estamos conformes, la respues¬ 
ta ha sido por demás interesante, lo que nos predispone a seguir 
con este tipo de concursos populares, a los que en primer momento 
se miró con escepticismo dentro del deporte automotor. Esperamos 
organizar el próximo para la semana venidera. En cuanto al número 
que el lector tiene entre manos, creemos que satisfará plenamente 
sus inquietudes. Tal vez la nota más interesante, a propósito de la 
reciente prueba de Le Mans, es la historia de tapa referente a Fe¬ 
rrari. También será de interés el segundo enfoque de “cómo mane¬ 
jar, en el autódromo", hoy dedicado al circuito N° 2. Y para más, 
otro apasionante raconto de Stirling Moss acerca de su experiencia 
en materia de velocidad y accidentes. Un número redondo, si es que 
semejante geometría se puede aplicar a una revista con tantas aristas. 

R. H. B. 


COMPETENCIAS 

NACIONALES 

TURISMO CARRETERA en ARRE¬ 
CIFES (3 de julio): Una brillante idea 
del Club Social Argentino se pondrá 
en práctica en la VIII Vuelta de Arreci¬ 
fes. La variante consiste en un circuito 
de 61 km que los competidores deberán 
recorrerlo en dioz oportunidades para 
totalizar 610 km, de los cuales 326 de 
pavimento y 284 km de tierra. E3te cir¬ 
cuito pormitirá a los organizadores co¬ 
brar entrada, que será de $ 200. La 
largada se hará a 7 km de Arrecifes, 
sobre la ruta 191, en dirección a San 
Pedro. Poco antes de llegar a Ia3 vla3 
dol Ferrocarril Belgrano se gira a la 
izquierda tocando las cercanías de Doy- 
te y entrar al pueblo Santa Lucía dondo 
comienza el camino de tierra y el re¬ 
greso al punto de partida. La compe¬ 
tencia otorga puntos para el campeo¬ 
nato argentino: 9, 6. 3 y 1 punto para 
los cuatro primeros clasificados. Ha¬ 
biendo la CDA limitado a 40 automóvi¬ 
les como máximo la participación en \t 
prueba, si lo cantidad de inscriptos so 



Drepasara el número precitado, el día 
sábado 2 de julio se efectuará una 
prueba de clasificación eliminatoria so¬ 
bre dos vueltas a un circuito de tierra 
de dos mil metros aproximadamente. 
Los automóviles serán lanzados desde 
mil metros antes de la línea de largada 
para tener dos pasadas lanzadas fren¬ 
te al control. A las 10 comenzará la 
competencia con los automóviles lan¬ 
zados cada diez segundos. Recomen¬ 
damos ubicarse, a todos aquellos que 
presencien la competenciaa, en el ca¬ 
mino de tierra que va desde Santa Lu¬ 
cia a Arrecifes, especialmente en las 
zonas dol Arroyo de Burgos (36 km de 
carrera) y del almacén "Brisas Alegres" 
(46 km). Para quienes no puedan pre¬ 
senciar la competencia les recomenda¬ 
mos seguirla a través de las voces de 
Rouco y González Longhi por LS5 Ra¬ 
dio Rivadavia. Para llegar a Arrecifes, 
distante 175 km de Buenos Aires, 3e 
puede viajar por la Ruta Nacional N° 9 
entrando por San Pedro o por la Ruta 
Nacional N9 8 entrando por Arrecifes. 
La empresa "Trans-Sport", que funcio¬ 
na en Diagonal Norte 616, of. 716 (Tel. 
34-6284 y 34-8781) transporta a los in¬ 
teresados hasta los lugares preferen- 
ciales de la competencia en un excep¬ 
cional servicio que brinda en sus co¬ 
ches tipo "Aerocoach Panorámicos” en¬ 
tre copas, almuerzo, revistas, material 
para el control de pasos, debates de 
interés general sobre automovilismo, 
etc. El Club Social Argentino ha dis¬ 
puesto micros que se encargarán de 
transportar espectadores desde la Ruta 
Nacional N? 8 al circuito en forma gra¬ 
tuita. En la fotografía Luis Di Palma, 
uno de los valores locales, luce su ca¬ 
racterístico estilo durante la séptima 
edición de esta misma competencia. 


i 

REGULARIDAD en CASTELAR (3 de 
julio): Se disputará la “Copa Indepen¬ 
dencia" para primera, segunda y ter¬ 
cera categoría con la organización del 
Club de Leones de Castelar y la fisca¬ 
lización del Club Argentino de Regula¬ 
ridad. La largada será a las 8 en Na¬ 
varro y Pedro Goyena. Castelar. con 
recorrido hasta Saladillo y regreso. 

—a ESCOBAR (3 de julio): El Cole¬ 
gio Lasalle organiza una competencia 
para tercera categoría con la fiscaliza¬ 
ción del Club Argentino de Regulardad. 
a largada tendrá lugar en Río Bamba 
650, Capital Federal a partir de las 8. 
El recorrido consta de ida a Escobar y 
regreso pasando por San Isidro, San 
Martín y regreso al punto de partida. 

KARTING en CORRIENTES (3 de ju¬ 
lio): Interesante competencia de Karting 
para Fórmula B Mecánica Nacional Pre¬ 
paración Libre, en la Costanera de la 
ciudad de Corrientes. 

TURISMO en CONCEPCION DEL 
URUGUAY (3 de julio): Se disputará el 
"I Gran Premio Internacional de Turis¬ 
mo Standard”, competencia abierta pa¬ 
ra automóviles standard de serie pro¬ 
ducidos en el país, a los cuales no se 
les permite retirar ni agregar ningún 
elemento o accesorio de fábrica. Que¬ 
do permitido ol mejoramiento del encen¬ 
dido con el uso de bobinas de mejor 
rendimiento y otros accesorios, siempre 
que ello no modifique el distribuidor de 
fábrica. Está aceptado el múltiple del 
caño do escape directo siempre que 
conserve el recorrido original de fábri¬ 
ca y que su orientación de salida no 
esté dirigida directamente a tierra. Para 
la Categoría A el múltiple de escape es 
libre. So podrá utilizar un solo carbu¬ 
rador, excepto para la Categoría “Vale 
Todo" que es libre. Las Categorías son 
cinco: A (hasta 850 cm 3 excluyendo el 
Renault ordini que pasa a la categoría 
B), B (851 a 1150 cm :i ), C, (1151 a 1600 
cm»), D (1601 en adelante) y "Vale 
Todo” (Libre de cilindrada y tipo de 
automóvil, pick-up, utilitario, autos, etc. 
sin importar su origen. La competencia 
se desarrollará en Concepción del Uru¬ 
guay por las rutas 2 y 14, a través de 
Zárate (son 250 km), en el circuito-par¬ 
que "Roberto P. Mena” constituido de 
tierra compactada y solidificada (sin 
piedra o ripio) de 2000 m de desarrollo. 
La organización corre por cuenta de la 
Asociación Cooperadora Policial, po¬ 
niéndose en disputa el Premio Sesqui- 
centenario. Los automóviles de la ca¬ 
tegoría A deberán recorrer diez vuel¬ 
tas al circuito a partir de las 11 para 
totalizar 20 km. Los de la categoría B 
también deberán rondar diez veces el 
circuito. Las restantes categorías de¬ 
berán dar 15 vueltas. 


COMPETENCIAS 

INTERNACIONALES 

FORMULA UNO en FRANCIA (3 de 
julio): La tercera competencia por el 
Campeonato Mundial de Conductores y 
la Copa de Constructores será el LII9 
Grand Príx del Automóvil Club de Fran¬ 
cia y. a la vez, Grand Prix de Europa. 
Los conductores deberán recorrer 52 
veces el circuito de 8,301 km sobre el 
veloz trazado de Reims. Se estima que 
el promedio para el record de vuelta 


esté alrededor de los 230 km/h. Los 
seis primeros clasificados obtendrán 9, 
6, 4, 3, 2 y 1 punto, respectivamente. 
Entre los participantes se encuentra Lo¬ 
renzo Bandinl (loto) puntero del cam¬ 
peonato con diez puntos. Para clasifi¬ 
carse es necesario haber cubierto el 
90% del recorrido total. 

B 

FORMULA DOS Y TRES en FRAN¬ 
CIA (2 de julio): El Grand Prix de Fran¬ 
cia se disputa para Fórmula Dos de 
acuerdo a un puntaje que clasifica ga¬ 
nador de acuerdo a las posiciones de 
los Grand Prix de Pau, Reims, Rouen, 
Montlhéry, Le Máns (sobre el circuito 
Bugatti) y Albi. El Campeonato se ini¬ 
ció con el Grand Prix de Pau, único 
disputado hasta el momento, donde la 
victoria de Jack Brabham sobre Denis 
Húlme— ambos pilotos dol equipo Bra- 
bham-Nonda— les permite ir encabe¬ 
zando el campeonalo. En la fotografía 
vemos a ambos en la reciente victoria 
de Brabham en Crystal Palace. 



TURISMO Y TURISMO DE SERIE 

en Alemania (3 de julio): Se disputará 
la cuarta competencia por ol Campeo¬ 
nato Europeo de Automóviles de Tu¬ 
rismo en sus tres divisiones: I (hasta 
1000 cm 3 ), II (1001 a 1600 cm 3 ), III (más 
de 1600 cm 3 ). Esta carrera se efectuará 
durante seis horas sobre el circuito de 
Nürburgring de 22,81 km. Actualmente 
las posiciones del campeonato en cada 
una de sus tres divisiones son las si¬ 
guientes: División I: 19 Fiat-Abarth, 19 
puntos; 29 BMC-Cooper, 5. División II: 
19 Alfa Romeo, 15; 29 Lotus-Cortina, 9 
y 39 BMC-Cooper, 2. División III: 19 
Lancia y BMW empatados con 15 pun¬ 
tos. Las tres primeras competencias 
fueron las "Cuatro horas de Monza” el 
Gran Premio de Viena, disputado en 
el circuito de Aspern, y el Grand Prix 
de Limbourg, en Bélgica. 

GRAN TURISMO Y TURISMO DE 
SERIE en CHECOSLOVAQUIA (3 de 
julio); Con el Rally de Moldavia conti¬ 
nuará el Campeonato Europeo de Ra- 
llies. 

En cada uno de los grupos se otor¬ 
garán 9, 6, 4, 3, 2 y 1 punto a los seis 
primeros clasificados. En cada caso 
al piloto y al navegante se le asigna¬ 
rá la totalidad del puntaje. También 
se otorgarán puntos por la clasifica¬ 
ción en cada una de las divisiones de 
los grupos, en caso de haber más de 
diez participantes por cada división. 
El puntaje será de 7, 5, 3, 2 y 1 punto 
para los cinco primeros en cada di¬ 
visión. Las divisiones de Turismo de 
Serie, que son idénticas a las de Tu¬ 
rismo, son la I (hasta 1.000 cm 3 ), II 
(de 1.001 a 1.600 cm 3 ), III (1.601 a 
2.500 cm 3 ) y IV (más de 2.500 cm 3 ). En 
cuanto a las de Gran Turismo corres¬ 
ponden la División I (hasta 1.300 cm 3 ), 
li (1.301 a 2.000 cm 3 ) y III (más de 
2.000 cm 3 ). 
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En el última número de CORSA 
recorrimos el circuito perimetral 
—No 1— del Autódromo Munici¬ 
pal. Hoy vamos a pasear por el 
No 2 —“internacional"— lleva¬ 
dos de la mano por Miguel An¬ 
gel Gailuzzi, uno de nuestros 
mejores pisteros desde su épo¬ 
ca de motociclista, cualidad que 
aplica sabiamente en la actuali¬ 
dad sobre cuatro ruedas. 

La semana pasada estudiamos 
las trayectorias correctas en las 
cuatro curvas exteriores del cir¬ 
cuito ("Horquilla 1 ’, "Boxes”, 
“Curvón” y “Ascari"). Como 
Miguel Angel Gailuzzi estuvo to¬ 
talmente de acuerdo con los tra¬ 
zados que nos sugirieron Nasif 
Estéfano y Carlos Marincovich 
para cada una de esas curvas 
que también integran el circuito 
2, hoy publicaremos sólo los grá¬ 
ficos correspondientes al "Mix¬ 
to”, la "Curva del ombú" y el 
“Tobogán”. 

Para entender con mayor cla¬ 
ridad los diagramas, aclaramos 
que la longitud de las curvas es¬ 
tá confeccionada a escala, pero 
en cambio el ancho fue dupli¬ 
cado con respecto a esa pro¬ 
porción. 



/Aunque no siempre se la respete es¬ 
trictamente, generalmente parte de la 
teoría para determinar las trayectorias 
correctas en un circuito. La teoría en¬ 
tonces, nos recomienda que cuando de¬ 
bamos trasponer una serie de curvas, 
la más importante de ellas es la última 
y por lo tanto debemos negociar las 
primeras en función del viraje final, 
para poder cumplir con otro principio 
teórico: Salir más fuerte de lo que se 
entra. 

Antes que nada, Miguel Angel Gai¬ 
luzzi nos aclara que sobre un automó¬ 
vil aplica los mismos conceptos que 
usaba para doblar con una motocicleta. 
Esto es, balanceo del cuerpo para lle¬ 
var cuenta del ritmo, búsqueda de la 
cuerda interna más allá del centro de 
la curva y vista dirigida mucho más 
adelante del lugar que está recorriendo. 

Por eso, para entrar en la primera 
curva del mixto, que es una horquillita 
de 180* en subida y a la vez el viraje 
más lento del Autódromo de modo que 


cajón 


rara vez admite más de 60 km/h, pre¬ 
fiere ‘ pasarse” un poco, tocar el cor¬ 
dón Interno cuando la máquina ya en¬ 
fila a la pequeña recta siguiente y ace¬ 
lerar allí en busca de la cuerda interna 
de la “serpentina”, es decir, cruzando 
la pista La “serpentina” es una ese 
breve, donde el auto debe hamacarse 
rápida y suavemente de cordón a cor¬ 
dón, de manera que quede marchando 
bien orientado sobre el margen dere¬ 
cho de la pista. 


Entonces sí, sobre la última curva 
Gailuzzi vuelve a “pasarse” un poquito, 
toca adentro y deja que el automóvil 
derive hacia afuera, más precisamente, 
hacia una alcantarilla que está sobre el 
cordón exterior. 

La primer curva se recorre en la 
marcha más baja. Luego de superarla 
se coloca la velocidad siguiente y se 
mantiene ese cambio hasta pasar todo 
el mixto e inclusive la “Curva del 
ombú”. 


2“ CURVA 

Nad, e sabe porqué ia "Cur¬ 
va del ombú” se llama asi, 
ya que en los alrededores so¬ 
lo hay eucaliptus. Lo quo si 
sabe demasiada gente es que 
esta curva no resulta tan in¬ 
genua como aparece en los 
planos y que hay que estu¬ 
diarla con mucho cuidado 
para no terminar sobre el 
pasto a la salida del viraje. 

Miguel Angel Gailuzzi re¬ 
cordó a CORSA que la "Cur¬ 
va del ombú" se cierra mu¬ 
cho más de lo que parece, 

/ que luego de un íoquecito 
de frenos al salir del mixto, 
conviene salir desde la cuer 
da externa, tocar el cordón 
de adentro cuando ya se pre¬ 
siente ila recta siguiente <ver 
gráfico) y cuidarse de no 
pasarse al césped cuando 
el automóvil deriva hacia 
afuera. 

Velocidad máxima que 
estima normalmente posible: 

120 km/h. 
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Hoy: CIRCUITO INTERNACIONAL 

por MIGUEL ANGEL QALLUZZI 



4 - CURVA DE ASCARI 



A. Horquilla | 


"lobogái 


in: curva y contracurva ve¬ 
loces en plena bajada, la pendiente 
quita visibilidad ¡para la primera parte 
del viraje y dificulta la aproximación. 
Galluzzi nos soluciona el problema 
sugiriéndonos comenzar el giro ha¬ 
cia la izquierda sobre el cartel de 50 
metros. Con esto, el automóvil cru¬ 
zará automáticamente la pista dere¬ 
cha a izquierda y recorrerá unos me¬ 


tros junto al cordón. Ya estabilizado, 
ya apoyado correctamente sobre tas 
cuatro ruedas, se cambia a la dere¬ 
cha buscando el cordón interno y se 
lo deja derivar hasta cuerda de afue¬ 
ra. Lo más importante en toda esta 
maniobra de determinar con exacti¬ 
tud el momento del cambio de direc¬ 
ción. GaHuzzi estima que con un auto 
de buena estabilidad se puede pasar 
el tobogán s 140-145 km/h. 
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RESULTADOS FINALES 


Así como en la carrera, en nuestro concurso el triunfo de Mariano Calamante 
en la prueba de Bahía Blanca fue un verdadero batacazo. Hubo un solo 
concursante que acertó a establecer la fórmula ganadora: CALAMANTE- 
CASA, y nada más que otros siete aventuraron el nombre de Calamante 
para el primer puesto. Todo esto entre los 4.000 .sobres recibidos antes del 
mediodía del sábado18 de junio, tal como lo establecían las bases del concurso. 

Una vez realizada la cuenta de votos y la prolija revisión de los sobres 


enviados, estos son los resultados: 


ler PREMIO (una motocicleta Mi Val O km.) 

IRENE J. VILLAYERDE, de la cálle Loyola. Capital Federal (nota; 
única concursante que envió la clasificación correcta). 

2dos PREMIOS <20 Radíos a Transistores Portátiles) 

JOSE ROVIRA, calle Córdoba, Capital Federal. 

JOSE ROVIRA (hijo), calle Juan B. Justo, Florida. 

MARIANO SEGOVIA, calle Obligado, Adrogué. 

EDUARDO LACKOVIC (o Backovic) calle Florencio Vareta, San 
Justo. 

MARIA CRISTINA CARDOSO, calle Saavedra, Arrecifes. 

JUAN CARLOS CANELO, calle Roca, Rojas. 

Hasta aquí los concursantes que acertaron solamente con el 
nombre del primero en la competencia (hubo otro más, pero como 
se trataba de uno de los ya premiados, quedó fuera de concurso). 
Como las bases de la prueba lo establecían, por ser menos de 20 
las personas que obtuvieran el segundo puesto, las restantes radios 
a transistores rueron sorteadas entre el resto de los concursantes, 
agregándose por lo tanto los siguientes beneficiados con los otros 
14 segundos premios: 

ARMANDO J. FREZZE, calle Uriburu, Capital Federal. 

ADOLFO BRANCATTI, calle Solís, Santa Fe. 

ISAAC ECHODAS, calle Gral. Paz, Rio Cuarto. 

NESTOR BALSAMO, de San Guillermo, Santa Fe. 

JOSE SADOUS, calle Hernández, Acassuso. 

ARNOLDO GRANDBERG, de San Vicente, Córdoba. 

MARIANA RUIKER DE OCHOA, Gral. Acha, La Pampa. 

CARLOS ROBERTO MORALES, Huanguelén, Bs. Aires. 
NORBERTO AQUILES BAVERA, calle Artigas, Capital Federal. 
ALBERTO ABASCAL. Cnel. Suárez. 

JULIO P. SALABERRY, calle Azcuénaga, Capital Federal. 
ALFREDO RIKKERS, calle Vivot, Acassuso. 

MARTIN LAGOS, calle José C. Paz, Martínez. 

AMERICO BRIGNONE, Humberto 1’, Santa Fe. 


míos. Ouienes no recíban nuestra carta ánté's dé CiTiá áCTftfiá, <!$- 
berán escribirnos a nosotros para aclarar sus direcciones correctas. 

LA VOTACION EN CIFRAS 

Un rápido análisis de la distribución de los favores de los con¬ 
cursantes, no3 presenta un caso singular: se votó por muchos corre¬ 
dores que no participaron en la carrera, lo que nos muestra hasta 
dónde puede llegar la simpatía que despiertan entre sus fanas. De 
todas formas, el resultado de la votación nos ofrece un interesante 


muestreo de popularidad, del que podrá enterarse el lector revisan¬ 
do pl cuadro adjunto. 

CORREDOR 

1er. puesto 

2 ? puesto 

Emiliozzi D. 

. 782 

270 

Cupeiro J. 

. 772 

436 

Casá E.. 

. 380 

580 

Mondiieguy C. 

.. 282 

290 

Malnatti C. 

. 228 

310 

Bordeu J. M. 

. 206 

200 

Estéfano N. 

. 154 

204 

Galbato C. 

. 148 

230 

Di Palma R. 

. 142 

246 

Viale del Carril. 

. 120 

186 

Marincovich C. 

. 94 

64 

Tarducci M. 

. 78 

114 

Luluaga J. 

. 64 

108 

De Alzaga R. 

62 

92 

Ríos A. J. 

58 

86 

Manzano J. 

. 44 

58 

Gimeno H. 

. 38 

84 

Fachini P. 

. 30 

44 

De la Torre M. 

. 20 

34 

Roux R. 

. 20 

48 


Obtuvieron menos de 20 votos para el primer puesto: Rodrí¬ 
guez E. f La Riostra B., Catacho, Cancina E., González E., RinaMi 
A., Gafluzzo V., Vizcay M., Cordonier 0. t Calamante M., Péttinari 
R., Jaras R., Auzmendi, Rossetto P. f Dana H. f Depaoli R„ Salto C., 
Pairetti C., Bamse, Cottet R., López Oribe D„ Polinori H., Loeffel 
C., Rodríguez R., Peduzzi R., Bárcena H., Trevisson, Ciani M., 


Todos los premiados recibirán una notificación por correo en la 
que se les Indicará la oprtunitíad para retirar sus respectivos pre- 




Gulle P., Plano H., Rey H. f González S., Martín C., Mazzuchim 
R. # Nápoli V., Resnicoff R. y Tempone A. 
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Tras el contratiempo de Bahía Blanca, arremetió 
con todo en la carrera del domingo y triunfó 
doblegando un lote nutrido de peces gordos. 
Segundo llegó Emíliozzi, cuando ya parecía que 
se estaba enviciando en la categoría de los 
perdedores. Casa, seguróla como siempre, se 

ubicó tercero. 


Emíliozzi empezó flojo desdo el vemos, con su 15 debido a una mala vuelta de clasificación. El resto 
io hizo la tierra y los lentos que le impedían avanzar en los primeros tramos. Cuando pudo arremeter 

con todo, Bordeu pintaba como inalcanzable. 



Como aquellos artistas que escriben, com¬ 
ponen o pintan exclusivamente para su pú¬ 
blico predilecto, Juan M. Bordeu podría 
decir: “Yo manejo para los que me en¬ 
tienden”. No tiene la fuerza de Galbato, la 
precisión de Emiliozzi, la prolijidad de Cu- 
peiro, ni el talento de Menditeguy. Pero 
desprende algo, transpira esa sustancia 
desconocida o impalpable que el público 
reconoce y acepta con una rara sensibili¬ 
dad. Desde el Gran Premio estaba inactivo. 
Le bastó volver a ponerse el casco para 
agitar varias nubes de pañuelos. Tampoco 
es espectacular, porque una curva se puede 
tomar de muchas maneras a 180 km/h y 
Bordeu las recorre con la indiferencia de 
un inapetente. Y los que siempre silban a 
la abulia, aplauden a Bordeu. 

Este fenómeno difícil de explicar no se 
trata solamente de una simple herencia 
del cariño que pueda despertar Fangio co¬ 
rredor. Ahí hay algo más. Posiblemente si 
Bordeu hubiese sido un tipo sanguíneo se 
hubiera convertido automáticamente en una 
figura internacional, de esas que saben ha¬ 
cer las cosas bien y además decidirlas con 
sangre caliente. Pero su campaña tiene 
algo de su rostro inexpresivo, mezclado con 
un toque de su sensibilidad indiscutible 
Lástima que no alcance sólo eso para ser 
una estrella mundial. Lástima que haya que 
correr para las tribunas. Pero para el nivel 
de turismo carretera, un conductor razona¬ 
ble como Bordeu es siempre alguien que 
da mucho que hablar. Eso que el público 
siente y no se explica demasiado, tiene un 
fundamento bastante claro para los que ana¬ 
lizan las carreras: Bordeu está siempre en 
la hora de la definición. El domingo 19 es- 

rr\nc a iSi ~¡ 











Menditeguy sufrió 
duras dotándonos 
por cu/pa de los 
neumáticos, 'pero a 
diferencia de las úl¬ 
timas actuaciones 
llegó bien , con un 
cuarto puesto nada 
despreciable. 


Casó so ha convertido 
en el más seguro TC 
que ruada por nuestras 
carreras. Larga con 
buen ritmo y no paro 
basta la llegada. Re¬ 
sultado: cualquier can¬ 
tidad de arrimadas en¬ 
tre los tres primeros . 
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tuvo a punto de ganar en la vuelta de Bahía 
Blanca y no la ganó por un pequeño error 
mecánico. El domingo pasado corrió con 
la misma indiferencia de siempre y ganó la 
octava vuelta de Hughes. 

Buena parte de la victoria se le atribuye 
al flamante Chevrolet de 7 bancadas que 
usa el balcarceño o a las estratégicas mo¬ 
dificaciones que se hicieron al sistema de 
suspensión de su automóvil Quizá haya 
algo de eso, pero no deja de ser muy lla¬ 
mativo que un motor nuevo no se rompa, 
cuando se vive una época en que las fallas 
mecánicas de experimentación son pan de 
todos los días. Además, Bordeu ganó dia¬ 
logando permanentemente en la punta de 
la carrera. Eso indica a la vez que al me¬ 
nos por esta semana se suprimió la racha 
de abandonos que caracterizaba a las últi¬ 
mas carrerás de TC, racha que diezmaba a 
la vanguardia implacablemente y dejaba el 
camino libre al más veloz de los ajedrecistas 
que corren a bajo promedio. Todo eso sub¬ 
raya los méritos del segundo Juan Manuel, 
quién dedicó su triunfo a Fangio como re¬ 
galo de cumpleaños. 

Desde la salida, Bordeu tuvo que vérselas 
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Manzano hizo su roa- 
parición convertido en 
un iracundo velocista. 
Asombró desde el va¬ 
mos y no aflo¡6 hasta 
que empezó a aflo/ar 
ol Chovrolet y terminó 
por quemar ¡unta de 
cilindros. No obstente 
se clasificó sexto. 


m Cupelro demostró una 
voz más que tiene el 
coche más veloz. Pero 
al dosbandar una rue¬ 
da se le desalineó el 
tren delantero, y do 
allí en adelante se de¬ 
dicó a romper cubier¬ 
tas hasta que se le 
terminaron. Después 
abandonó. 


fundamentalmente con Cupeiro y con Emi- 
liozzi, quienes llevaron sus autos a Hughes 
sabiendo que son los más veloces de la 
categoría. El Chevy llegó con pal ¡eres nue¬ 
vos, puesto que en Bahía Blanca rompió los 
dos semiejes que estaba usando desde el 
Gran Premio. La veterana galera, quizá en 
una de sus últimas presentaciones públicas 
en mano de los campeones, vino con su mo¬ 
tor más potente que nunca, una vez solu¬ 
cionadas las filtraciones de agua en los ci¬ 
lindros que aquejaron a Dante Emiliozzi en 
la vuelta de Salto. Durante la primera vuelta 
al circuito, de las tres que se corrieron, el 
mendocino José Manzano usó con mucho 
criterio su posición de puntero en el cami¬ 
no, ganada el sábado al imponerse en las 
pruebas de clasificación. Si bien a poco de 
largar, una falla misteriosa le bajó el régi¬ 
men, el blanco Chevrolet número uno apro¬ 
vechó la falta de vientos y se disparó delante 
de la espesa e inmóvil cortina de tierra que 
dejaba en el camino. En esas condiciones 
le resultó muy difícil acercarse a Bordeu, a 
Ríos, a Cupeiro, porque la diferencia de ve¬ 


locidad entre todos ellos no era lo suficien¬ 
temente notable como para pasar autos sin 
dificultad. A Emiliozzi en cambio no le 
sucedía lo mismo, ya que pasó rápidamente 
por la hilera de un novedoso número 15 y 
llegó con cierta facilidad hasta las posicio¬ 
nes del segundo grupo, compuesto por Men- 
diteguy, Ciani, Malnatti, Casá, Formisano y 
Polinori. Cuando el campeón se enfrentó 
con el biombo de los veloces, apenas se ha¬ 
bían recorrido 60 km, que le bastaban para 
colocarse segundo por tiempo, aunque a 
partir de allí se le hizo lógicamente mucho 
más difícil enhebrar rivales, y precisamente 
por eso, desaparece de los 3 primeros pues¬ 
tos en el tramo de tierra, mientras Cupeiro, 
desde el segundo lugar en ta ruta, sé adju¬ 
dicaba la primera vuelta sobre Bordeu y 
Manzano. 

Después de un largo trecho de pavimento, 
la falla de Manzano no pudo resistir al em¬ 
puje de sus dos competidores y perdió el 
ritmo de la carrera. El Chevy es tan veloz 
que pierde el primer puesto por una breve 
detención y puede recuperárselo a Bordeu 
con sólo 15 km de marcha. Dante Emiliozzi 
no discutía aún las posiciones en la ruta, 
pero asoma la trompa peligrosamente. Es 
cierto que dobla más despacio que cual¬ 
quiera del grupo puntero, pero la vieja dili¬ 
gencia acelera mucho más que nadie en la 
categoría y a pesar de su altura, sus ejes 
rígidos y su alto centro de gravedad, frena 
bastante bien: en la famosa curva de Hug¬ 
hes, sólo el moderno Falcon GT de López 
Oribe cortaba más cerca de viraje que los 
campeones. En el segundo tramo Hughes- 
Santa Isabel, Emiliozzi marcó 198,957 km/h 
de promedio y se lo acredita. Aún asi está 
quinto por tiempo real atrás de Manzano, 
Bordeu, Cupeiro (que se había detenido) y 
Ciani. 

Bordeu pasó al frente en la mitad de la 
carrera, es decir al recorrer por segunda 
vez el tramo de tierra entre Teodelina y Co¬ 
lón. Allí paró Manzano, cedió la punta en 
la ruta y si bien el viento que se había le¬ 
vantado barría la tierra del que iba adelante, 
la potencia de su motor no alcanzaba para 
intentar ninguna cacería. El vacío que se 
produjo adelantó a Cupeiro —en la segunda 
pasada por Hughes iba segundo— a 1 m 38s 2 
de Bordeu, seguido a 11 segundos por Emi¬ 
liozzi y luego por Casá, Polinori, Manzano, 
Ciani y Malnatti, que hacfa una de las últimas 
carreras sobre su Chevrolet de 4 bancadas. 

Hasta allí, los abandonos no habían sido 
muchos: Ríos, Luluaga, Formisano y Di Pal¬ 
ma que rompió un elástico de suspensión. 
En cambio, el problema que tenía a mal 
traer a los pilotos eran las pinchaduras y 
los desbandamientos de cubiertas. En ese 


sentido Menditeguy fue quizá el más casti¬ 
gado, con tres detenciones para reponer 
ruedas, pero aparte de él los que más su¬ 
frieron las consecuencias fueron los que aún 
usan ruedas de 16 pulgadas. Esta, que los 
pilotos llaman “medida vieja", ya no com¬ 
pite con las nuevas ruedas de 15 pulgadas 
que no sólo ofrecen mejor adherencia, ma¬ 
yor solidez y superficie de apoyo, sino que 
también admiten mayores presiones de in¬ 
flado con el lógico beneficio para la esta¬ 
bilidad del automóvil. Los infaltables y 
generosos técnicos del equipo Pirelli inflan 
a 40 libras de promedio las cubiertas nor¬ 
males y a 45 las Cinturato o especiales de 
otras marcas. 

También Jorge Cupeiro abandonó cuando 
desbandó dos cubiertas, pero en este caso 
no fue problema esencial de rodados sino 
de los trenes delanteros y traseros del Chevy 
que se desacomodaron al recibir un fuerte 
golpe. Con la desviación los neumáticos re¬ 
cibieron cargas desproporcionadas sobre 
sus bandas e indicaron al piloto que la ca¬ 
rrera había terminado cuando ya había su¬ 
frido excesos de temperatura en su motor. 

Entre tanto Bordeu que sin viento había 
conseguido levantar 5.700 rev/min, enfrentó 
con comodidad el sector donde soplaba de 
frente con sólo 5.000 rev/min de régimen y 
un minuto y medio de ventaja sobrq Emi¬ 
liozzi, estirado a 1 min 57 s cuando faltaban 
50 km para terminar la carrera. Está muy 
claro que semejante diferencia no se puede 
descontar y que los hermanos de Olavarría 
bajaron el tren de marcha para conservar 
el segundo puesto pero, si nos preguntamos 
por qué no iniciaron antes un ataque, tenien¬ 
do ya la ruta libre de tierra y de adversarios, 
observaremos que sin ninguna duda Emi¬ 
liozzi se cuidó de la velocidad que podría 
obligarlo a abandonar. Otros, Casá por 
ejemplo, se protegieron alargando la mul¬ 
tiplicación del tren trasero, cambiando la 
seguridad por el régimen que se pierde con 
el viento en contra. 

El grupo de vanguardia con Bordeu al fren¬ 
te llevó sus automóviles enteros al parque 
cerrado. Sólo Marcos Ciani dejó de respe¬ 
tar la etiqueta porque llegó flotando en acei¬ 
te debido a que había roto una biela, pero 
logró resistirse con éxito a un abandono 
que era evidente. Pero lo más positivo de 
todo eso es que de una manera u otra se 
frenó la loca carrera de conseguir más HP 
y abandonar de a docenas, para dar paso a 
una competencia normal que consagró a un 
nuevo ganador en 1966. Y a propósito... 
¿alguien reparó que este año hay por lo me¬ 
nos 10 aspirantes al campeonato? Hasta 
Arrecifes. —" 
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El Ford-Bascou 
de López Oribe hizo una 
carrera prolija 
en las planillas, pero 
el coche todavía 
está lelos del 
rendimiento óptimo que 
se espera . Visto 
desde afuera, se comenta 
que no dobla tan 
bien como 
ronca su F-100. 



VIII VUELTA DE HUGHES 
Hughes Foot-Ball Club - 26/VI/66 - 516 f 3 km. 

CLASIFICACION 

Pos. N ? Conductor Marca Tiempo Vtas. 

I o 2 Bordeu, Juan Manuel ... Chevrolet Super 2h47m56s8 3 

2* 15 Emiliozzi, Dante . Ford F-100 .. 2h 50m 34s4 3 

3 V 10 Casá, Eduardo. Ford F-100 ... 2h 52m 32s3 3 

4 V 5 Menditeguy, Carios Alberto Ford F-100 ... 2h 56m lls8 3 

5 V 6 Malnatti, César Horacio . . Chevrolet Super 2h 57m 44sl 3 

6 V 1 'Manzano, José . Chevrolet Super 3h01m31s2 3 

V 14 Gal bato, Carmelo. Ford F-100 . . . 3h 02m 56s2 3 

8 9 11 Polinori. Norberto . Chevrolet Apache 3h06ml0s4 3 

9 V 12 Cordonnier, Oscar. Chevrolet Apache 3h07ml0s2 3 

10 v 7 Ciani, Marcos . Dodge Valiant . 3h 07m 39s3 3 

11* 25 López Oribe, Domingo ... F. Falcon F-100 3h 08m 16s2 3 

12* 24 Gritti, Gerardo. Ford 59 AB .. 3hl5.n40s8 3 

13° 26 Bonifacio, Nicolás . Chevrolet Apache 3h21ml9s4 3 

14° 4 Cupeiro, Jorge. Chevy ll-Super . lh 53m 08s6 2 

15 9 13 Rodríguez, Raúl Oscar .. Chevrolet Apache 2h05m27s 2 

16 v 21 Conejero, Vicente. Chevrolet Apache 2h23ml6s4 2 


CAMPEONATO ARGENTINO 


TURISMO CARRETERA 


1’ Casá, Eduardo . 

30 

17’ Marincovich, Carlos 

5 

1* Emiliozzi, Dante . 

30 

18’ Gimeno, Hugo A.. 

4,5 

3’ Malnatti, César H. . 

18 

19’ Dana, Humberto A. 

4 

4* Galbato, Carmelo . 

15 

19’ Estófano, Nasif M. 

4 

5’ Menditeguy, C. A. 

14 

19’ Loeffel, Carlos W.. 

4 

6’ Di Palma, luis R. . 

12,5 

22’ De la Torre Matías 

3 

7’ de Alzaga, Rodolfo 

12 

22’ Rodríguez, Erverto 

3 

8“ Tarducci, Mario . 

11 

24’ Jaras, 'Raúl. 

2 

9’ Bordeu, Juan M. . 

9 

24’ Per rota Joaquín . . 

2 

9' Calamante, Mariano 

9 

26’ Ciani, Marcos ... 

1 

9- Cupeiro Jorge .. 

9 

26’ Mordonnier, Oscar. 

1 

9' Víale del Carril A 

9 

26° Galluzzo, Vicente . 

1 

13’ Polinori, Norberto . 

7 

26’ Salto, Carlos L. . 

1 ' 

14’ Luluaga, Juan F. . 

6 

26’ Sanmartino, Héctor 

1 

14’ Peduzzi. Ricardo . 

6 

26’ ürruti, Federico .. 

1 

14’ Rodríguez, Raúl 0. 

6 

32° Gulle, Pablo . . 

0,5 



17* 20 Maseratessi, Fermín. Chevrolet Apache 2h26m27s6 2 

18° 28 Di Palma, Luis Rubén .. Chevr.-Valiant . 2h46m23s 2 
19 v 36 Tocarel'lo, Aramís . Ford 59 AB .. 2h46m45s8 2 

PROMEDIO DEL GANADOR: 185,844 km/h. 

RECORD DE VUELTA: Jorge Cupeiro en la primera en 54m 55s8 
a un promedio de 189,404 km/h. 

NO LARGARON: 8, Héctor Rey; 19, Eduardo Matías; 29, Oscar E. 
Tomietto; 34, Raúl Masera; 35, Vicente Galluzzo; 37, Héctor 
Corpucci; 38, "Bamse"; 39, Rafael Gaitero. 

ABANDONARON: 3, Armando José Ríos; 9. Vicente Formisano; 16, 
Santiago Julio González; 17, Melquíades Bengoechea; 18, Nelson 
Brandy; 22, Antonio Gómez; 23, Oscar Perrero; 27, Antonio Ber- 
tolotto; 30, Juan F. Laiuaga; 31, Juan R. Machado; 32, Héctor 
Marcellino; 33, Juan Carlos Perkins. 

Nota: Todo este planíllaje se realizó conjuntamente con el equipo 
de “Emoción en las Rutas", formado por Luis García del Soto. 
Roberto Bó, Darío Rinaldi y Carlos Alfonso. 


VUELTAS Y TRAMOS 

LOS CINCO MEJORES TIEMPOS EN CADA VUELTA (173,4 km): 
Primera: 1* Cupeiro, 54m 55c8 (189,404 km/h); 2° Manzano, 55m 
21s8; 3* Menditeguy, 55m 27s4; 4 9 Bordeu, 56m 10s2; 5* Ciani, 
56m 34s2. Segunda: 1* Bordeu. 55m 20s2 (188, 012 km/h); 2- 
Emiliozzi, 56m lls2; 3* Ciani, 56m 49s8; 4 9 Casá, 56m50s2; 5 V 
Cupeiro, 58m 12s8. Tercera: 1* Bordeu, 56m 26s4 (184,337 km/h); 
2* Casá, 57m 01s2; 3 9 Emiliozzi, 57m 14s; 4 V Menditeguy, 57 m 
29s2; 5 V Malnatti, 59m 57s2. 

LOS CINCO MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO HUGHES-SANTA 
ISABEL (44,6 km): Primera Vuelta: Cupeiro en 13m 17s (201,455 
km/h), Emiliozzi, Luluaga, Manzano y empatados en el quinto tiem¬ 
po Bordeu, Ciani, Di Palma y Menditeguy. Segunda: Emiliozzi en 
13m 26s8 {198,957 km/h), Bordeu, Menditeguy, Manzano- y Casá. 
Tercera: EmHiozzi en 13m 20s6 (200, 700 km/h). Bordeu, Ciani, 
Menditeguy y Casá. 

LOS CINCO MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO SANTA ISABEL- 
CRUCE SANTA JUANA {71,4 km): Primera Vuelta; Cupeiro en 23m 
18s (183,704 km/h), Manzano, Menditeguy, Bordeu y Ciani. Se¬ 
gunda: Bordeu en 23m 39s (181,141 km/h), Menditeguy, Casá, 
Cupeiro y Emrliozzi. Tercera,* Menditeguy en 24m 34s (174,380 
km/h), Bordeu, Casá, EmiHozzi y Malnatti. 

LOS CÍNCO MEJORES TIEMPOS EN EL TRAMO CRUCE SANTA 
JUANA HUGHES (57,4 ion): Primera Vuelta: Manzano en 18m 
09$8 (189,540 km/h), Cupeiro, Bordeu, Menditeguy y Ciani. Se¬ 
gunda; Bordeu en lSm 09s4 (189,547 km/ti), EmiHozzi, Ciani. Casá, 
Cupeiro. Tercera: Bordeu en 56m 26s4 (184,337 km/h), Casá, 
Emiliozzi, Menditeguy y Mairatti. 


Don César 
Malnatti 
ha pasado a 
engrosar las filas 
de los hombres 
fuertes del TC. 
Corre en todas, y 
pega el susto 
en todas. 
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gún el diseñador italiano Luigi 
Amonti, el coche de carrera de 1970 
será de plástico ultraliviano, tendrá for¬ 
ma de cigarro y su propulsión será o 
reacción. 

Muy lindo. Pero, ¿por qué limitar¬ 
nos a 1970? En tren de pronósticos, 
¿por qué no nos vamos al 2000 ? • 

Creo que los que todavía estemos 
por ahí en ese año, veremos autos de 
carrera más chicos, más bajos, más 
livianos. Los motores serán más chi¬ 
cos también; turbinas de gas, muy pro¬ 
bablemente, o motores Wankel, no más 
grandes que una valija de mano. Tal 
vez —¿quién dice?— máquinas de va¬ 
por, o motores convencionales de ex¬ 
plosión con 16 minúsculos pistones no 
mucho más grandos quo dodalos. Ve¬ 
locidad, 400 kilómetros por ahora, 
ocaso más, y suspensión y tenida a la 
calle que resultarán fantásticos si se 
miden con las normas de hoy día. 

Tomará todas las curvas como si 
marchara sobre rieles; el piloto no se 
preocupará por derrapajes, y los tér¬ 
minos "subvirante” y “sobrevirante” 
habrán pasado a la historia. 

¿Transmisión? Si la hay, será auto¬ 
mática. NI pensar en usar cambios de 
marcha. 

Creo que el piloto viajará en posi¬ 
ción horizontal, con su cabeza en la 
nariz o trompa del vehículo; tendrá un 
pedal de freno para su pie izquierdo, 
un acelerador para el pie derecho, y 
posiblemente un retrovisor periscópico. 
Nado de estrafalario; ¿acaso el piloto 
de una aeronave comercial no está sen¬ 
tado mucho más adelante que las 
ruedas? 

Como todo, sería una cuestión de 
costumbre. Dospuós do un tiempo, el 
hecho de gobernar el auto desde una 
posición horizontal parecería lo más 
natural del mundo. 

Me acuerdo que todos decían qué 
incómodo sería manejar un coche de 
carrera con asientos como hamacas pa¬ 
raguayas. Sin embargo, lo hicimos. L03 
Lotus, más que ninguno, tienen asien¬ 
tos que prácticamente ponen de espal¬ 
das a los conductores, para mejorar 
la tracción a las ruedas propulsoras. Y 
una vez sentado en ellos, ostos coches 
son muy cómodos. 

Hace años yo tenía un coche de ca¬ 
rrera Kieft. Yo estaba sentado tan 
adelante que, si el coche tendía a des¬ 
plazarse para adelante en la línea de 
largada, yo podía tomar un neumático 
delantero con la mano y tirarlo para 
atrás. Y sin embargo yo nunca con¬ 
sideré que esa posición era particu¬ 
larmente peligrosa. 

Es difícil explicar la sensación y el 
problema de manejar un coche de ca¬ 
rrera, porque muchos tienden a con¬ 
fundirlo con la conducción veloz “en 
la calle”. En muchas oportunidades dí 
vueltas a circuitos llevando pasajeros. 
Algunos se asustaron, otros terminaron 
eufóricos. Casi todos quedaron sor¬ 
prendidos. 

Como cuestión de principio yo siem¬ 
pre ando despacio porque ro quiero 
asustar a la gente, y mucho menos de¬ 
seo exponerlos a algún peligro. Si el 
coche puede andar a 250 en recta, yo 
mantengo la velocidad a 200 ó 220, 
según la cara del pasajero. Ellos, en 
realidad, nunca saben lo que está pa¬ 
sando debajo del coche, ya que creen 
estar volando... 

Para ellos sería muy difícil compren¬ 
der que a 200 kilómetros por hora un 


profesional en un coche de fórmula 1 
está convencido, con o sin razón, de 
que no puede ocurrir absolutamente 
nada que él no pueda dominar —salvo 
que se salgan dos ruedas a la vez—, 
o algo así... 

Yo pienso que un buen piloto debe 
poder llevar un pasajero a gran velo¬ 
cidad sin que éste se de cuenta. Para 
hacerlo, de más está decir que hay 
que manejar con gran suavidad; nada 
de sacudones, nada de bruscas frena¬ 
das. nada de derrapajes espectacula¬ 
res. Si usted sale, y va aumentando 
la velocidad muy lentamente, sus pasa¬ 
jeros no se darán cuenta de lo que 
esta ocurriendo. 

Hablando de todo un poco, pienso 
que a medida que pasan los años los 
coches de carrera se hacen más fáci¬ 
les de manejar. Mucho más fáciles, por 
cierto, que los Auto Union o Mercedes 
de antes de la guerra. Richard Sea- 
man, piloto de Mercedes en esa época, 
comparaba la sensación de conducir 
un coche Grand Prix con el de mane¬ 
jar un coche sport muy potonto sobre 
un lago helado. Pienso que es una muy 
buena descripción ... Claro que Jos 
nuevos coches con motor atrás han 
hecho variar las técnicas de manejo. 

Mucha gente cree que los coches 
nuevos tienen más tracción pero frenan“ 
menos por tener el motor atrás. Sí. 
fraccionan más, pero no creo que haya 
pérdida en eficiencia de frenado. Aún 
con un coche de motor atrás, la trans¬ 
ferencia de peso hace que el 60 % del 


esfuerzo de frenar se haga con las 
ruedas de adelante. . 

También hay gente que cree que es 
peligroso tener el motor atrás porque 
en caso de accidente, la masa del 
mismo aplastaría al piloto. Yo —des¬ 
graciadamente— sé bastante sobre ese 
tema, y puedo asegurarles que si uno 
ve venir un accidente, lo primero que 
hace es hacer un trompo para que el 
impacto sea de cola. Así que, de todos 
modos, el motor estaría adelante en el 
momento crítico... 

En realidad, todo nace de un cálculo 
fantasioso, porque para que el motor 
se corriera, el chasis tendría que ser 
detenido absolutamente en seco. 

Yo pienso que si uno puede mante- 
nor su coche de carrera —o, si viene 
al caso, su coche de calle— perfecta¬ 
mente equilibrado en todo momento, 
es básicamente un vehículo seguro. 
Estoy convencido que el coche de ca¬ 
rrera de 400 kilómetros por hora dol 
2000 será aun más seguro que su 
congénere de hoy. 

Y espero estar a mano para ver¬ 
lo... Mientras tanto, ya que tocamos 
el tema, hablemos un poco sobre acci¬ 
dentes y seguridad. 

HABLEMOS DE 
ACCIDENTES 


En general, la última temporada de 
automovilismo tuvo un desarrollo sua¬ 


ve y sin tropiezos. No hubo grandes 
dramas, no hubo accidentes múltiples 
y no hubo, por lo tanto, vociferantes 
reclamaciones de parte del público en 
general. 

Lamentablemente, hay todavía mu¬ 
cha gente, perfectamente bien inten¬ 
cionada, quo quisiera ver una prohi¬ 
bición a las carreras de automóviles. 
Quieren proteger al piloto contra si 
mismo. Y cada vez que hay un acci¬ 
dente fatal, renuevan sus esfuerzos. 

Manejan estadísticas para demos¬ 
trar que ol riesgo es tremondo y que 
solamente un determinado porcentaje 
de corredores puede sobrevivir. Pre¬ 
guntan por qué debe permitirse la con¬ 
tinuación de un deporte de tales carac¬ 
terísticas. 

En una cosa tienen mucha razón; las 
carreras son peligrosas. Todos los pi¬ 
lotos de carrera aceptan osa vordad. 

Un coche de carrera es seguro úni¬ 
camente cuando está detenido. Pero 
cuando se pone en marcha, cuanto 
más corre más peligroso es. Cuando 
yo participaba, siempre aceptó mental¬ 
mente el hecho de que podría haber un 
accidente y^que podría haber una fa¬ 
talidad, pero nunca pensé en que esa 
fatalidad podría ser yo. 

Yo pienso quo todos los pilotos se 
dan perfecta cuenta de los riesgos, pe¬ 
ro corren lo mismo, gracias a su pasión 
por el deporte. Yo estoy seguro que 
las vidas perdidas son más que com¬ 
pensadas por tas quo ahorran los per 


£/ último gran accidente de Moss, en Gooówood, 1962. Aquí lo retiran del automóvil, tres horas dospuós de haberse golpeado 
Los médicos lo Intervinieron dentro de la máquina, y para retirarlo tuvieron que cortar la estructura con sopletes de acetileno . 























VELOCIDAD 

feccionamientos evolucionados en la 
pista de carreras. 

La pista es el mejor laboratorio para 
hacer autos de callo más seguros. Gra¬ 
cias a las carretas los autos de uso 
común son hoy mejoras que nunca. 
Debido a lo que se ha aprendido en 
las pistas el coche de hoy es mucho 
más seguro que el de hace cinco o 
diez años. 

Podrían haberse logrado esas mejo¬ 
ras mediante pruebas en pistas de en¬ 
sayo cerradas. Yo. personalmente, creo 
que los peligros son iguales, de una 
forma o de otra. Claro que un grave 
* accidente en una pista de ensayos no 
tendría la dramática repercusión de 
otro accidente similar durante una ca¬ 
rrera. 

De todos modos, cuando se ensayan 
autos llega un momento en que se 
rompen, y alguien tiene que ocuparse 
de la tarea de estar “arriba" del ve¬ 
hículo cuando éste se rompe. Desde 
el momento que los pilotos de carrera 
han evaluado los peligros y están 
dispuestos a aceptarlos, creo lógico 
que sean ellos los que se ocupen. 

De los adelantos técnicos prohijados 
por las carreras de auto3, supongo que 
el freno de disco es el más evidente. 
Acordémonos de solamente diez años 
atrás; ¿no es verdad que un gran nú¬ 
mero de modelos de coches adolecían 
de un grave problema de falta de 
freno? 

Hoy ya no es así; los coches “¡nfra- 
frenantes" son muy escasos, aún en 
las severas condiciones del andar rá¬ 
pido en montaña. Claro que para lle¬ 
gar a ésto se arriesgaron muchas vidas 
humanas, y en el proceso de evolución 
todos estaban concientes de que en 
algún momento habría alguna inevitable 
fatalidad. Esas fatalidades son el tri¬ 
buto que se paga al progreso. ¿Cuán¬ 
tos centenares de vidas “devolvieron" 
los frenos de disco de esa época has¬ 
ta ahora? 

En 1952 yo conduje un Jaguar con 
frenos de disco en la carrera de 12 Ho¬ 
ras de Rheims. En esa época, nos 
pasaban cosas rarísimas; las pastillas 
se "vaporizaban", se desprendían de 
las mordazas, ocurría de todo. Y sin 
embargo hoy por hoy, los problemas 
con frenos de disco prácticamente han 
desaparecido. Nunca desaparecerán 
. por completo; hasta el más fino de los 
relojes puede llegar a detenerse ... 

Las cintas de freno también les han 
brindado momentos emotivos a los pi¬ 
lotos de carreras. Había una época 
en que se condensaba la humedad en 
las campanas, y al salir a la mañana 
habla que tener mucho cuidado por¬ 
que los frenos tendían a bloquearse. 

También las carreras son un banco 
de pruebas ideal para los neumáticos. 


Nunca el uso normal podría someter 
a los neumáticos a las solicitaciones 
que son comunes en las carreras, a 
esas violentas aceleraciones, abruptas 
frenadas, y torturantes virajes que se 
repiten segundo tras segundo en les 
circuitos. 

Las carreras han permitido impor¬ 
tantes evoluciones en el óptimo ángulo 
de cruce de las telas interiores, fun¬ 
damentales rediseños en las bandas 
de rodamiento y los dibujos, y signifi¬ 
cativos cambios en las presiones de 
uso; no hace muchos años teníamos 
que inflar las gomas de carrera a 50 li¬ 
bras para que soportaran altas veloci¬ 
dades. Si no lo hacíamos, el resultado 
era de desbandes inmediatos. Hoy ya 
todo cambió y es muy raro que se 
corra con más de 30 libras. 

Es interesante ver el despliegue de 
técnicos que hacen las empresas fa¬ 
bricantes de neumáticos en ocasión de 
una carrera. Los “gomeros” distraen 
las horas tomando temperaturas, mi¬ 
diendo desgastes, clavando agujas en 
las bandas de rodamiento, y haciendo 
toda clase de cosas rarísimas para el 
lego pero de tremenda importancia pa¬ 
ra los departamentos experimentales da 
las fábricas. 

Dos cosas más: suspensión indepen¬ 
diente y mejores amortiguadores, son 
debidos en gran medida a las pistas de 
carreras., 

Pero tampoco vamos a exagerar la 
nota. Las condiciones nunca son Igua¬ 
les; en la pista interesa una sola cosa, 
la velocidad, desdoblada por supuesto 
en sus sucedáneos o accesorios que 
son la estabilidad, la duración, la ace¬ 
leración. Nadie se preocupa si los 
motores son ruidosos o si las cubier¬ 
tas chillan en las curvas. 

No convendría, por ejemplo, usar 
cubiertas de carrera en un coche de 
calle, porque serían ruidosas y duras 
en el andar. No obstante, las lecciones 
aprendidas en la pista van directamen¬ 
te al auto de uso normal. Las nuevas 
cubiertas de alta velocidad para al¬ 
gunos de los coches actuales, que su¬ 
peran con comodidad los 200 kilóme¬ 
tros por hora, han sido desarrolladas 
directamente a partir de los neumáticos 
do carrera. 


Evidentemente, las carreras Irán co¬ 
brando más importancia a medida que 
más y más fábricas tomen un interés 
directo en las competencias. Con igual 
evidencia, habrá más accidentes fatales 
y más denodados y sinceros esfuerzos 
por abolir las carreras. Con la misma 
evidencia, esos esfuerzos fracasarán. 

Y tal vez llegue así el día en que el 
piloto de carreras sea valorizado por lo 
que realmente es —un pionero siem¬ 
pre, nunca un desesperado aventurero 
buscador de la muerte repentina. 



¿Quién más autorizado que Moss para hablar de accidentes? Asi quedó su Lotus- 
Coventry Climax en Qoodwood. Vive , entonces , por un verdadero milagro ... 
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Bielas, pistones y 
explicaciones, circulan 
entre el redactor de 
CORSA y los tres 
hermanos Padovani, en el 
taller de rectificaciones 
que estos últimos 
atienden en Avellaneda. 

por ENRIQUE CARMONA 
fotos JUAN MESTICHELU 



CORSA mete la nariz en lino 
de los talleres de 
rectificación especializados en 
automóviles de carrera 



• La espocialización es, en cualquier ac- 

tividad, la más sólida evidencia de un 
dinámico proceso de tecnificación y de 
la existencia de un mercado estable y 
exigente. En algún pequeño pueblo del 
interior del país, por ejemplo, el auto¬ 
movilista sólo podrá encontrar un me¬ 
cánico (aunque deba esperar que ter¬ 
mine de reparar la ordeñadora del tam¬ 
bo vecino); en cualquier ciudad encon¬ 
trará, además de mecánicos, rectifica¬ 
dores, chapistas, afinadores, especia¬ 
listas en suspensiones, en carburación, 
en encendido, etc. 

Las necesidades de los automóviles 
de competición son precisamente, las 
que determinan el comienzo de este 
proceso. Los preparadores comienzan 
por enviar block, tapa de cilindros, ci¬ 
güeñal, bielas, pistones, etc., a un taller 
de rectificaciones que trabaja todas 
esas piezas de acuerdo a especifica¬ 
ciones propias o sugeridas y devuelve 
el conjunto “semiarmado”. Resta al pre¬ 


parador agregar múltiples, carburado¬ 
res, accesorios, etc. Los talleres de 
Padovani, Maratea. El Inca, Polvermo, 
Carmons, son algunos entre los más 
frecuentados por los especialistas en 
automóviles de carrera. Para adentrar¬ 
nos en el trabajo que realizan estos es¬ 
pecialistas, visitamos el taller que atien¬ 
den los tres hermanos Padovani en Ave¬ 
llaneda. 

Los motores que impulsan los auto¬ 
móviles de Calamante, Casá, Galluzzo, 
Gervasio García, Ríos, Sampaglione, 
Juan Carlos Perkins, Salto, Erverto Ro¬ 
dríguez, Formisano, entre otros, salen 
de los talleres José Padovani e hijos. 
Allí se mecanizan y arman Wocks de 
cilindros, tapa, cigüeñal, bielas, pisto¬ 
nes, cojinetes, árbol de levas y válvu¬ 
las. Aquellos nombres evocan una am¬ 
plía variedad de marcas y modelos; 
elegimos un Ford F-iOO para seguir el 
trabajo que se realiza en este taller. 

El cigüeñal original, realizado en fun¬ 



dición nodular, es nitrurado, luego rec¬ 
tificado para llevarlo a las tolerancias 
de los cojinetes y balanceado dinámi¬ 
camente. En la mayoría de los casos 
se elimina el amortiguador de vibra¬ 
ciones torsionales y se utiliza el vo¬ 
lante sin alivianar, aunque se mecaniza 
sobre su cara de trabajo un pequeño 
escalón, por razones de seguridad, obli¬ 
gando al disco a trabajar dentro de un 
alojamiento. Los Padovani prefieren no- 
ensayar en materia de cojinetes: al 
igual que Ferrari, Coventry - Climax, 
BRM y la mayoría de los motores de 
competición del mundo, utilizan los co¬ 
jinetes ingleses Vandervell de plomo- 
indio, en bielas y bancadas. 

Las bielas de fábrica, forjadas, son 
pulidas y cuidadosamente controladas 
en su peso, junto a pistones y pernos. 
El diagrama polar de mecanizado de 
los pistones de aluminio, ha sido esta¬ 
blecido por los Padovani luego de una 
larga investigación empírica Utilizan 
dos aros de compresión y un rasca 
aceite, con la pollera, debajo del perno, 
totalmente recortada. 

La primera operación que sufre el 
block de cilindros es el remecanizado 
de las caras de apoyo de las tapas, ya 
que el uso en competición exige tolo- 
rancias más estrictas que las de ia lí¬ 
nea de serie. Luego se encamisan los 
cilindros en seco para llevar la cilin¬ 
drada al valor oxigido por los regla¬ 
mentos efe la actual fórmula de TC. Las 
camisas son do fundición gris de in¬ 
dustria nacional, de un espesor aproxi¬ 
mado de cuatro milímetros. 

Poco conocido es el hecho de que, 
sobre los motores F-100 no se utilizan 
la stapas omínales, sino las modelo 
ECZ, correspondientes al Mercury de 
1957, cuyas cámaras se adaptan mejor 
al motor encamisado. Sobre estas ca¬ 
bezas se instalan válvulas importadas 
de 45 a 51 mm de diámetro en la admi- 
m¡3¡ón y de alrededor de 42 mm en el 
escape. 

Tres generaciones de Padovani con¬ 
vierten en tradición familiar el amor por 
la mecánica de precisión. La rectifica¬ 
dora sin centros que se utiliza en el 
taller fue construida hace muchos años 
por José Padovani. Los tres hijos, Fer¬ 
nando, Ernesto y Raúl dirigen actual¬ 
mente el taller y entre los de la nueva 
generación hay un técnico mecánico y 
un estudiante de Ingeniería. 

Hubo una época en que los Padovani. 
aún no especializados en "semiarma- 
dos’\ construyeron automóviles com¬ 
pletos. El primero de ellos, con remi¬ 
niscencias en su aspecto exterior del 
Maserati 4CLT, era un fuerza limitada 
impulsado por un motor Chevrolet. 
Champion. Este vehículo corrió 14 ca¬ 
rreras, ganando 10, conducido por Luis 
A. de Dios. Inspirados en técnicas eu¬ 
ropeas, el segundo automóvil, construi¬ 
do alrededor de 1955, lució motor tra¬ 
sero, puente De Dion y suspensión de¬ 
lantera Independiente; con él corrieron 
una sola carrera en el Autódromo y hoy 
descansa en un rincón del taller como 
testimonio de lo que pudo ser y de lo 
que será la MN, cuando entren en ella 
constructores desprovistos de nocivos 
prejuicios. 

Quizá el paso de los Padovani por 
la mecánica de competición pueda ilus¬ 
trarse mediante su “museo de bielas”: 
bielas torcidas, quebradas por fallas de 
material o por el pie demasiado pesado 
de muchos nombres de nuestro auto¬ 
movilismo. Y también la belleza de lo 
biela "Padovani”, totalmente mecani¬ 
zada a partir de cromo-níquel de refi¬ 
nación, que ¡lustra la vocación perfec¬ 
cionista de los hermanos de Avellaneda 
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Estos son*algunos de los 
aparatos impulsados por HP 
salidos del taller de 
los Padovani: 
Cosa, Galluzzo, Ríos, 
Sampaglione, Juan C. Perkins , 
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Ganó ei inglesito Williams y nuestro compatriota Pairettl 
dio la nota de color. Viajó tan fuerte como los mejores y 
llegó por momentos a puntear la competencia. Un pechazo 
y un trompo lo relegaron finalmente al octavo puesto, a 

un segundo y medio del primero 



GRAN PREMIO DE LA LOTERIA 

Monza - Circuito carretero - 26/V1/65 - 201,250 hm 


POS. 

N9 

Conductor 

Naciona¬ 

lidad 

Maree 

Tiempo 

19 

50 

Williams, Jonnathan . 

GB 

De Sanctls-Ford .. 

1h05m39s1 

29 

62 

BecKwlth, MlKe . 

GB 

Brabham-Ford .... 

1h05m39$3 

39 

97 

Thoroddsson, Svorri . 

Isl 

Brabham-Ford .... 

‘ 1h05m39s4 

49 

77 

Blokdyck. Trevor . 

SA 

BrabhBm-Ford - 

1h05m39s5 

59 

20 

Pfennlng, John . .. N . 

GB 

Brabham-Ford - 

1h05m39s7 

69 

54 

Cardwoll, John .. 

GB 

Lotus-Fcrd . 

1h05m3989 

79 

96 

Cavias, Martin . 

Aus 

Brabharr-Ford - 

1h05m40s3 

89 

58 

Pairetti, Carlos . 

RA 

Brabham-Ford .... 

1h05m40s6 

99 

71 

Baur, Bernard .. 

Sz 

Brabh8m-Ford .... 

1h05m41s3 

109 

84 

Rofllnson, Alan . 

GB 

Loia-Ford . 

1M)5m41s6 

119 

91 

Vidal, Phifiippe . 

F 

Brabham-Ford 


129 

95 

Williams. Chris . 

GB 

Brabham-Ford 


139 

57 

'Cacho” Fanglo . 

RA 

Brabbaiu-Forc 


149 

SO 

McCarthy, Charles . 

USA 

Brabham-Ford 



PROMEDIO DEL GANADOR 


183,921 km/h. 


tn 1960 el Gran Premio de la Lotería 
en Monza, se corrió por primera vez 
con automóviles de la promocional 
Fórmula Júnior; en la ocasión ganó 
C. Davis con un Osea-Fíat a 168,398 
km/h de promedio. Seis años des¬ 
pués, el promedio alcanzado por Jon- 
nathan Williams al ganar la misma com¬ 
petencia con un automóvil de Fórmula 
Tres asciende a 183.920 km/h. Pero la 
diferencia de cifras es apenas un pá¬ 
lido reflejo del progreso alcanzado por 
esta categoría, capaz de congregar 97 
inscriptos en la línea de clasificación, 
de ofrecer con los mejores 24 de ellos 
una carrera donde el primer puesto 
cambie de manos 19 veces y donde 
cinco competidores se clasifiquen a 
menos de un segundo del ganador. 

Sí, 97 inscriptos pelearon ia clasi¬ 
ficación en Monza para tener derecho 
a participar en las dos series elimina¬ 
torias a razón ce 24 competidores por 
serie. El más rápido fue nuestro ita- 
líanísimo amigo Cario Facetti quién 
clavó las agujas en 1m 49s; el equipo 
argentino clasificó sus tres automóvi¬ 
les conducidos por Pairetti, Baghetti y 
“Cacho’’ en ese orden con el mejor 
tiempo para Pairetti —quién se quejó 
del rendimiento de su automóvil— en 
im 53s. Con no muchas esperanzas 
—corrían todos les ingleses— fueron 
entonces Pairetti a la primera serie y 
Baghetti y “Cacho” a la segunda. Es- 
las series se disputaban sobre 12 vuel¬ 
tas al circuito “stradale” de 5.750 me¬ 
tros de desarrollo y clasificaban para 
la final a los doce primeros. 

Jonnathan Williams picó en punta, se¬ 
guido de “Tiger”; Pairetti picó desde 


su 13r. lugar en la quinta fila hasta 
el 89 y en la tercera vuelta desplazaba 
a Williams dol primer puesto. En la 
vuelta 7 el sólido Islandés Sverri Tho- 
roddsson se adueñó de la punta y aun¬ 
que Pairetti lo desplazó fugazmente dos 
vueltas después, terminó la serie ga¬ 
nando, seguido de Williams, Pairetti 
y “Tiger”; seis décimas de segundo 
separaron al primero del cuarto. Ape¬ 
nas terminada la serie los jefes de 
equipo do Williams, Pairotti y “Tiger" 
presentaron una protesta al comisa¬ 
riato, sosteniendo que el ¡3londós ha¬ 
bía realizado un deliberado trabajo de 
obstrucción desde su primer puesto. 

Con Baghetti en el puesto 14? y 
"Cacho” en el 199 se largó la segunda 
serie cuyo pique ganó Facetti. La pri¬ 
mera vuelta colocó al francés Vidal y 
a "Geky" detrás de él con "Cacho” en 
la 18? posición. Facetti y “Geky” pe¬ 
learon las seis primeras vueltas, hasta 
que el primero se quedó, como es su 
divertida costumbre, siendo reemplaza¬ 
do por Irwin. Luego se quedó “Ge¬ 
ky” e Irwin pasó a ganar seguido de 
Troberg y Beckwith. A menos de un 
segundo del ganador entraron en esta 
también cinco hombres aunque el pro¬ 
medio, inferior al de la primera serie, 
evidenció la comodidad con que traba¬ 
jó Irwin al quedarse los hombres de 
punta. ‘Cacho” alcanzó a clasificar¬ 
se 119 

Después de un largo paréntesis que 
fue parcialmente ocupado por el des¬ 
file de las banderas de los corredores 
participantes (¿tendrían la de Islan- 
dia?) se corrió la carrera que combina¬ 
ba los números de los automóviles con 

























MONZA 


el sorteo de la lotería, sobre 35 vuel¬ 
tas al circuito. El largador jugó con 
la bandera italiana y confundió a Pai- 
retti, quién no pudo aprovechar $u 
puesto en la segunda fila, pero no a 
Williams, quién picó en punta. A par¬ 
tir de ese momento y prácticamente 
hasta el final, ninguno de los aposta- 
dores sintió su dinero seguro. 

En la vuelta 2 Píenning desplazó a 
Williams mientras Pairotti alcanzaba al 
89 puesto y “Cacho” mantenía el úl- 
Williams mientras Pairetti alcanzaba el 
primer puesto, en la 5 fue ol turno de 
Beckwith, en la 6 nuevamente de Wil¬ 
liams con Pairetti segundo, en la 7 
pasó adelante Facetti, en la 8 Williams, 
de la 9 a la 11 Facetti, en la 12 Beck- 
wlth, en la 13 Thoroddsson, en la 15 
Facetti, en la 16 Blokdyck, en la 18 
Planta, en la 19 Beckwith. en la 20 Tho¬ 
roddsson, en la 23 Blokdyck. Como 
puedo verse en este proceso el que 
alcanzaba el primer puesto no lograba 
mantenerlo más de tres vueltas y en¬ 
tre cinco y ocho corredores se entre¬ 
lazaban en el pelotón puntero. Tenía¬ 
mos a Pairetti segundo en la vuelta 
6 ; era cuarto en la 7 y al chocar con 
otro competidor —¡cómo dan en Mon- 
za!— saltó fuera de la pista y al 189 
lugar en la carrera; en la vuelta 18 ya 
estaba 89. 69 en la 19 y 29 en la 20; 
nuevamente 49 en la 22, 29 en la 25 
y 19 en la 26 y 27 desplazando a Blok¬ 
dyck. Las tribunas estallaban; pocas 
veces se había visto una pelea de tal 
paridad y entablada con tal Intensidad 
que el promedio de la carrera subía 
continuamente: 180,912 km/h en las cin¬ 
co primeras vueltas; 182,555 en la vuel¬ 
ta 10; 183,242 km/h en la vuelta 20. 

Thoroddsson superó a Pairetti en la 
vuelta 28 y tras é! se colaron Williams. 
Beckwith, Blokdyck y Pfenning, despla¬ 
zando al argentino al 6 o puesto. To¬ 
davía Cardwell y Davies habrían de 
desplazar a Pairetti en la arremetida 
final. Pero Williams, que se había 
mantenido toda la carrera entre el 19 
y el 69 puestos conoce bien su oficio: 
en la vuelta 29 pasó al frente para ga¬ 
nar la carrera con dos décimos de 
segundo de ventaja sobro Beckwith y 
tres décimos sobre Thoroddsson. Ab¬ 
solutamente increíble. 

La carrera de Monza mostró con 
una evidencia incontrovertible la pari¬ 
dad de máquinas y de calidad conduc¬ 
tiva que hay en Fórmula Tres, así 
como el dominio que hacen de ella 
los Ingleses. Si Facetti, “Geky" y “Ti- 
ger” tuvioron pápelos dostacados mien¬ 
tras estuvieron en carrera, no es menos 
cierto que el italiano mejor clasificado 
terminó 169 (“Geky”). También mos¬ 
tró que en una pista donde aparente¬ 
mente la potencia es fundamental, no 
lo es menos la habilidad para dejarse 
llevar por el de adelante. Pairetti asi¬ 
miló a la perfección esta técnica que 
le permitió pelear la punta con algún 
caballo menos en su motor, pero pre¬ 
cisamente por ello no mantenerla una 
vez que la hubo alcanzado. De todos 
modos sus cualidades conductivas arri¬ 
ba de un monoposto han quedado de¬ 
finitivamente en evidencia y resulta 
ahora el único “hombre fuerte” del 
equipo argentino. En éste, todo andu¬ 
vo bien esta vez. Los tres automóviles 
se clasificaron para la carrera y sólo 
el de Baghetti quedó eliminado en la 
serie. Ninguno de los tres vehículos su¬ 
frió percance mecánico de ninguna na¬ 
turaleza y la puesta a punto del de 
Pairetti quedó demostrada por su ac- 
tuapión. 

La próxima carrera importante de 
F.3 tendrá lugar el próximo domingo 
en Reims, preliminar del Grand Prix 
de Francia. Allí habrá una nueva opor¬ 
tunidad de mostrar el af[atamiento del 
equipo. Pero Pairetti ya ha cumplido. 



“Mis automóviles 
pueden batir a 
Henry Ford 
en Le Mans, pero yo 
no puedo batir a 
los Estados Unidos” 
Enzo Ferrari 

“Mis automóviles pueden batir a 
Henry Ford en Le Mans, pero yo no 
puedo batir a los Estados Unidos..." 
así habló Enzo Ferrari días antes de 
disputarse por trigesimocuarta vez <a 
carrera de las 24 Horas de Le Mans. 
Pero esta vez fue Goliath el que barrió 
con David: la ‘lírica de Maranello fi¬ 
nalmente sucumbió ante la avalancha 
de Dearbcrn. 

"Si no podemos comprar a Ferra¬ 
ri debemos batirla" dijeren hace tres 
años los cerebros de la Ford Motcr 
Co. ante la imposibilidad de Fagocitar 
a la pequeña empresa italiana, y des¬ 
de entonces no se dieren descanso 
en su objetivo. Un staff técnico de 
14.000 personas trabajó arduamente 
en Slough a pocos kilómetros al 
oeste de Lcndres, incluyendo a hom¬ 
bres tales como Eric Broadley, John 
Wyer y Rey Lunn. Desde el cuartel 
central en los EE.UU. los respaldaba 
una empresa que ostenta el tercer 
lugar entre 'las sociedades industria- 
tes del mundo, con 365.000 obreros 
y 4.600.000 automóviles vendidos por 
año. El objetivo a batir era simplemen¬ 
te una pequeña industria casi artesa- 
nal que emplea sólo 400 hombres 
pero que hizo que $u nombre se ins¬ 
cribiera como ganador de casi cuatro- 


mil carreras y de dieciocho campeo¬ 
natos mundiales de automovilismo. 

Ese nombra de Ferrari se convir¬ 
tió prácticamente en una obsesión 
para Ford, todo el poderío industria!- 
ecc*iómico del monstruo empresa* 
rio norteamerioa'rrc se lanzó a la 
conquista y finalmente la coronó en 
el lluvioso atardecer del circuito de 
La Sarthe. 

HACIENDO UN 
POCO DE HISTORIA 

Posiblemente ninguno de les cons¬ 
tructores de automóviles de compe¬ 
tición tenga una historia más digna 
de ser relatada que Enzo Ferrari. 
Toda ella está envuelta en un halo 
da romanticismo en correspondencia 
con un notable valor desde el punto 
de vista del desarrollo técnico. La 
musa ferrariana ha sido la más pro 
lífica y ha hecho que sus proyectis¬ 
tas, entre Tos cuales figuraron nada 
menos que Colombo, Lampredi, Bel- 
lentani, Massiminc y Chitti, dejaran 
una traza indeleble en fa historia de 
la técnica automovilística, especial¬ 
mente en el campo da los motores. 

En 1940 circuló por Tas rutas de la 
Mille Miglia el primer automóvil qu? 
llevó el nombre Ferrari, fue-la "815", 
una máquina sport que piloteada per 
el adolescente Alberto Asear i compi¬ 
tió con poco éxito en la carrera bres- 
ciana, desda entonces se sumaron 
cientos de modelos de monopostos, 
sport, prototipos y vshículs de seria 
que, con el correr de los años se con¬ 
virtieren en el desiderátum da los 
"conesseurs" y de los pilotos de 
carrera. 

El prestigio que fueron ganando los 
ccches de Maranello fue solidificán¬ 
dose de tal manera por tos innume¬ 
rables triunfos deportivos, que prác¬ 
ticamente Ferrari no necesitó desem¬ 
bolsar ni una lira de su ¡talianísimo 


bolsillo en gastes de promoción. "No¬ 
sotros gastamos centenares de miles 
de dólares en publicidad mientras 
que Ferrari obtiene gratuitamente 
menciones en todos Tos diarios del 
mundo los días lunes después de las 
carreras. . . M dijo Henry Ford II al 
empezar su “operativo GT". 

Pero la historia deportiva de la 
casa del “cavallino rampante” siem 
pre tuvo su espada de Damocles pen¬ 
diente sobre el tejado; el trabajo prác 
ticamente artesanal, fa falta de apoyo 
financiero y el orgullo del ccmmen 
datere don 'Enzo tropezaron una vez 
con Ja teutónica organización de Mer¬ 
cedes Benz y sus nuevos marees 
producto del milagro alemán, hubo 
también un aliento para Ferrari: du¬ 
rante el año 1954 una casa italiana 
qua ostentaba gloriosísima tradición 
deportiva, la Lancia, retornó a las 
competencias con un coche de carre¬ 
ra denominado D 50 GP. que pre¬ 
sentaba intersantísimas innovaciones. 

A mediados de 1955 la firma tori- 
nesa se retiró del organismo depor¬ 
tivo y cedió a Ferrari todo lo que for¬ 
maba parte de su "Reparto corsé": 
autos, motores, repuestos, camiones 
de transporte etc. »En Maranello este 
aporte fue desarrollado conveniente¬ 
mente a ta<l grado de conseguir la 
obtención de! tercer campeonato mun¬ 
dial en 1956 con la ayuda de uno 
de los más grandes volantes de todos 
las épocas: Juan Manuel Fangio. 

Hasta 1958 se extiende un perío¬ 
do muy alentador para Ferrari, sus 
ccches ganan carreras en todo el 
mundo, el mercado norteamericano 
se abre sin reservas para sus máqui¬ 
nas sport y gran turismo. Tener una 
Ferrari Superamérica vestía tanto co¬ 
mo poseer un Rolls Rcyce y el dis¬ 
poner de una 250 Testa Rossa Sport 
constituía patente de iplay boy de P. 
categoría, pero desgraciadamente la 
patriada era muy grande, el mantener 
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■ El actual defensor de los 
colores Italianos en ¡a 
Fórmula 1 es la Ferrari de 
12 cilindros (en V a 60*) 
de 3.000 cm 3 la alimenta¬ 
ción es por inyección di¬ 
recta Dosch o Indirecta de 
baja presión Lucas. El mo¬ 
tor eroga cómodos 350 HP 
y ya ha llevado a la vic¬ 
toria a Surtees —hoy des¬ 
vinculado de Ferrari — en 
el G. P. de Bélgica, dispu¬ 
tado en Spa. 

El otro crédito de Ferrari m 
para la presente estación 
os la Dino 206 S que 
aquí vemos corriendo en 
Le Mans (izquierda) al la¬ 
do de su hermana mayor, 
la 330/P 3. Su motor os 
un 6 cilindros en "V" a 
05° y su cilindrada se ele¬ 
va a 1.086 cm* y la poten¬ 
cia a 21Q HP a 9.000 rpm. 
Tiene caja de velocidades 
de 5 marchas y retro, pesa 
580 kg y su distancia en¬ 
tre eles es de 226 cm. 




tencias por los diferentes campeona¬ 
tos. Según datos por él mismo sumí 
nistrades en el período comprendido 
entra el l v de enero y el 31 de diciem¬ 
bre del año 1962 la Scudería Ferra¬ 
ri gastó cerca de 397 millones de 
liras con una contrapartida* activa de 
menos de 100 millones. 

En tal situación la SEFAC Ferrari 
decidió construir solamente máqui¬ 
nas para la Fórmula 1 y prototipos, 
no alistando un equipo de pilotos si¬ 
no solamente dos ,, coll^uda♦orss ,, 
Surtees y Mairesse, recriminando 
amargamente el “permanente desin¬ 
terés de una parte de la industria 
italiana accesoria para las carreras, 
que repercute en la actividad y sn la 
economía de la SEFAC". Giovanni Ca- 
nestrini, decano de los periodistas del 
automovilismo italiano, comprendió 
la gravedad de la situación de Fe¬ 
rrari, que reflejaba ni más ni manos 
que la crisis de toda >!a actividad ita¬ 
liana, expresando que tal situación 
constituía una campanada de alarma 
que no había que dejar de oír. 

En este ambiente tenso, con la eco 
rremía en franca decadencia Ferrari 
siguió trabajando y creando nuevas 


en actividad un equipo de carrera tan 
complejo como importante, que repre¬ 
sentara y mantuviera tan enorme 
prestigio, produjo a partir de ese año 
1958, dificultades económicas qua 
hicieron presagiar un resquebramisn- 
to en la sólida estructura ferrariana. 

Ya a partir de 1961 —año en que 
Phil Hill ganara para la firma del “ca- 
vaMinc” el penúltimo de sus campeo¬ 
natos mundiales— se previo -la ne¬ 
cesidad de una restructuración en la 
empresa para poder afrontar la cri¬ 
sis económica que se venía producien¬ 
do. A fines de 1962. ya constituida 
la SEFAC como primer pase para esa 
logre, el propio commendatore Enzo 
Ferrari en una conferencia de prensa 
llevada a cabo con motivo de la pre¬ 
sentación de su libro “Le mié gioie 
terribili" (Mis terribles alegrías) hizo 
declaraciones muy dramáticas. 

Por primera vez en el período post¬ 
bélico puso sobre el tapete el prob's- 
ma del red imensiona miento da su 
empresa como solución para la sub¬ 
sistencia de su sección carreras, dado 
que ¡la situación económica la hacía 
imposible continuar ccn su política 
da intervenir a pleno en las compe¬ 


obras de arte para el automovilismo: 
la famosa 250 LM, la 275/P2 siguie¬ 
ren cosechando triunfos para la mar¬ 
ca, perc ya el monstruo había comen¬ 
zado a crecer, ya Ford había puesto 
sus ojos en la importancia da la mi¬ 
núscula fábrica de Ma-ranello. 

Sobrevino el intento de “asocia¬ 
ción de Ford": £<1 10 de abril de 1963 
una comisión da expartos de Ford 
visitó y examinó el establecimiento, 
2 esa visita le sucedió otra, y otra y 
clra, se acumularon los papeles de 
informes técnicos y legales, la in¬ 
vadan de Deacborn había comen 
zado. . . 

La propuesta de Ford era muy pre¬ 
potente, subordinaba de manera ex¬ 
cesiva a Ferrari; su temperamento 
latino, el crguvlo de ser el defensor 
de uno de- las técnicas más depura¬ 
das y geniales, de ser el creador de 
las máquinas sport más codiciadas 
dsl mundo, no lo permitieron. El trato 
quedó rote. 

Pero la suerte estaba echada. Tord 
comenzó el proyecto “batir a Ferra¬ 
ri". El commendatore con una trista 
sonrisa afirmó en una conferencia de 
prensa que el día que les nortsame- 


La Ferrari 330/P 3 
que aquí vemos en 
los boxes de Nur- 
óurgring con Mike 
Parkes (conversan¬ 
do con el ingeniero 
Forghieri) tiene 
3.967 cm 3 de cilin¬ 
drada y 420 HP a 
8.000 rpm . La au¬ 
mentación es por 
inyección indirecta 
Lucas, su relación 
de compresión es 
de 11,4:1 Y tieno 
caja de 5 marchas 
más retro. Pesa 720 
kilogramos y tiene 
240 cm de distancia 
entre ejes. La altura 
máxima es de sólo 
95 cm. 


ricanos alcanzaran a ganarle, lo con¬ 
tinuarían haciendo. Comprendía per¬ 
fectamente que ese día habrían 
resuelto los problemas técnicos co¬ 
nexos a las competencias automo¬ 
vilísticas, problemas que en virtud 
de las enormes posibilidades econó¬ 
micas y tecnológicas de los nortea¬ 
mericanos no les ofrecerían >la$ difi¬ 
cultades que en Maranello tenían que 
resolver a fuerza de ingenio y sudor. 

1966 ameneció como la tempora¬ 
da más trascendental para Ferrari, 
la nueva fórmula 1 entraba en vigen¬ 
cia con sus incógnitas y sus infi¬ 
nitos problemas, por otra parte ya la 
invasión había llegado a sus propias 
playas, el día “D” de Ford había co 
menzado en Daytona en 1965, las 
carreras de autos de la temporada 
asta vez serían más importantes por¬ 
que la vida misma de la pequeña em¬ 
presa italiana depende fundamental¬ 
mente de ellas, la reducida clientela 
de Ferrari sólo compra coches que 
ganan carreras. 

Sus cerebros técnicos Fcrghieri. 
Russi, Rocchi y Salvarani afrontaron 
para \a batalla la F. 1 de 12 cilindros 
en V a 60" alimentada por inyección 
indirecta Lucas a baja presión, y en¬ 
cendido doble, la estructura del coche 
es de tipo mixto (bastidor tubular in¬ 
tegrado con elementos de chapa aca¬ 
jonada. Este tipo constructivo ha dado 
resultados realmente extraordinarios 
desde el punto de vista de su resis¬ 
tencia estructural. La máquina tuvo 
una victoria sensacional en Bélgica 
ccn Súrtaos al volante. 

Para la batalla ccn Ford alistaron 
la 330/P 3 de 3967 cm 3 de cilindra¬ 
da y motor posterior y la Dino 206 
S de 1986 cm 3 también de motor tra¬ 
sero, perc pese a la brillantez de 
esos medios mecánicos, los -proble¬ 
mas de Ferrari se agravaron días an¬ 
tes de la esperada carrera de Le Mans. 
Su piloto N ? 1 John Surtees se negó 













a correr porque Dragón i, el “capo 
squadra de Ferrari, incluyó a Scarfio- 
tti como 3er. piloto del coche que el 
ex-campeón del mundo debía correr 
con Mike Parkes, en previsión de que 
no pudiera estar en condiciones óp¬ 
timas para afrontar una carrera tan 
agotadora. Posteriormente Surtees y 
la marcad el “cavallino” rescindie¬ 
ron el contrato. 

El equipo de Ferrari que inició el 
tan esperado duelo en el circuito de 
La Sarthe tuvo solamente dos má¬ 
quinas para afrontar a los «invasores 
que alinearon 14 coches ccn los co¬ 
lores de Ford. La lucha tan desigual 
tuvo el final previsto, Henry Ford II 
pudo presenciar orgullosamenta cómo 
después de seis años consecutivos 
si nombre de Ferrari era reemplaza¬ 
do por su propio apellido en la lista 
de triunfadores en >Ja prueba más 
importante del mundo. La lluvia qua 
caía en esos momentos parecía aso¬ 
ciarse a la tristeza de los que sospe¬ 
chamos en la derrota de Ferrari, no 
sólo y simplemente 'la derrota de una 
marca, sino un cambio de status en 
el genio de un hombre y el trabajo 
artesanal, sea reemplazado por frías 
computadoras electrónicas compra¬ 
das con Infinitas cantidades de dinero. 

GUILLERMO MARTI RE 


El poderoso Henry baja la tricolor francesa y comienza la 
danza, a las cuatro de la tarde del sábado 18 de junio. 
El piloto que corre en primer término en Daan Gurney, que 
antes de abandonar establecerla el record de vuelta a una 
velocidad de 231,7 km/h. No se distingue bien en la foto, 
pero el primer corredor en llegar a su coche y partir es 
Graham HUI con su Ford N? 7. 


El coche ganador, al comando de Mac Laren-Amon, marcha 
a gran velocidad desde el comienzo. Para la gente de Ford 
no fue suficiente ganar, sino que lo hicieron en tiempo 
record y colocando tres de sus máquinas a la cabeza de 

la clasificación. 


CAMPEONATO 
MUNDIALES PARA 
FERRARI 

Campeonato Mundial de Conducto 
res: 1952 (Alberto Ascari), 1953 
Alberto Ascari), 1956 (Juan Manuel 
Fangio), 1958 (Mike Hawthorn), 

1961 CPhil HiII), 1964 (John Sur- 
tees). 

Copa de Constructores: 1961 y 1964. 
Campeonato 'Mundial de Marcas (1): 

1953-54-56-57-58-60-61. 
Campeonato Internacional de Marcas 
(2): Grupo III: 1962-63-64. 

Trofeo Internacional de Prototipos (3): 

1962 (Grupo único), 1963 (Grupo 

I hasta 3000 cm 3 ), 1963 (Grupo 

II sin límite de cilindrada), 1965 
(Grupo II sin límite de cilindrada). 

Campeonato Europeo de la Montaña: 
1962 (Ludcvico Scarfiotti con Fe¬ 
rrari 2000 Sport) y 1965 (Ludovico 
Scarfiotti con Di no 206). 


Fueron ocho los Ford GT “Mark II " que intervinieron en 
la prueba de Le Mans, respondiendo a tres escuderías 
diferentes, a saber: tres de ellos fueron inscriptos por la 
She/by American Inc., de Los Angeles: otros tres por 
la Holman & Moody , de Carolina del Sur, y los dos res¬ 
tantes respondían a la Alan Mann Racing Ltd., de Byfleet, 
Sur rey, Gran Bretaña; a esta última pertenecía el coche 
de sir John Withmore (que ilustra la tofo grafía). La pareja 
ganadora corrió un coche de la Shelby. 


ESPECIFICACION DEL FORD G.T 


DATOS GENERALES 

Distancia entre ajes .. 2.413 . mm 

Trocha delantera . 1.447,8 mm 

Trocho tracora . 1.422,4 mm 

Longitud total . 4.140,2 mm 

Ancho total .. 1.778 mm 

Alto total .. 1.028,7 mm 

Altura dol ouolo mínima . 100,1 mm 

Peso básico (sin combustible) ... 1.068 kg 

CARROCERIA 

Construcción 3omi-monocasco do acero de 0,607 - 1.244 mm. Paneles 
delanteros y traseros articulados y puertas de lana de vidrio y 
resina sintética. 

MOTOR 

Tipo ... v-8 en 90 grados, 

tapa de aleación 

Oiámetro . . 107,7 mm 

Carrera .. 96,01 mm 

Cilindrada . 6.997,0 cc 

Potencia máxima al freno . 475 HP 

Carburador ... 1 "Holloy” 4V 780 do 

4 gargantas 

TRANSMISION 
Caja-puente 


NOVENTA Y DOS 
TRIUNFOS 
EN FORMULA UNO 

Ascari, Alberto. li 

Surtees, John . I 

González, José Froilán. I 

Collis, Peter . ( 

Villoresi, Luigi. ( 

Pamell, Reg. 

Fariña, Giuseppe .. ¿ 

Hawthorn, Mike. ¿ 

Trintignat, Maurice. ¡- 

Fangio, Juan Manuel. 2 

Baghetti, Gian Cario. i 

Hill, Phr!. • 

Whitehead, Peter . 2 

Musso, Luigi . 2 

Bandini, Lorenzo . 2 

Mairesse, Willie .. 2 

Taruffi, Piero . í 

Von Trips, Wolfang. 2 

Behra, Joan . 

Córtese, Franco. ] 

Nuvolari, Tazio. 

Rosier, Louis .... . 

Soomer, Raymond. ] 


Ford; manual de 4 
velocidades 
Dana 


Ejes cardármeos . 

FRENOS 
Freno delantero 
Diámetro de disco 
Mordaza . 


293,7 mm 
Glrllng *BR' 


Frene trasero 
Diámetro da disco 
Mordaza 

NEUMATICOS 


293,7 mm 
Glrllnc ‘BR 


MEDIDAS 

Delanteros . 

Traseros . 

CAPACIDAD DEL TANQUE 


Para Henry Ford II (en la foto con sus hijos) no había 
ninguna duda sobre el resultado de la carrera de Le Mans: 
sus coches iban afilados como para ganar de punta a punía. 
Por eso se dio ef lujo de asistir a la prueba y ser el encar¬ 
gado de bajar la bandera de largada. 
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Oos amortiguadores especiales para TM (para Fiat 1500 y Falcon), están fabricados 
con piezas de serie standard pero combinadas de diferente manera (válvulas de un 
CU modelo “heavy duty" grande en cuerpo standard y líquido do características especiales). 



Los automóviles modernos se pro¬ 
yectan teniendo sn cuenta que el 
vehículo es un conjunto funcional en 
e. cual todos sus elementos están 
interconectadas estrictamente. Esta 
relación de dependencia que existe 
entre ellos hace que. por ejemplo la 
potencia del motor, la velocidad del 
vehículo, su peso y dimensiones, de¬ 
terminen bastante rigurosamente las 
características de la suspensión. 

El estudio de este sistema es un 
hecho relativamente reciente, por lo 
menos en épocas anteriores siempre 
se dejó de lado o se le -restó impor¬ 
tancia frente a la ardua empresa de 
ganar HP para la fuerza propulsora, 
claro está que ha habido excepciones 
como ser la fábrica Lancia (que des¬ 
de hace mucho tiempo ha aplicado 
scluciones brillantes al problema de 
la suspensión en sus vehículos sport 
y de turismo). Sin embargo hay un 
verdadero punto de partida que ha 
hecho revelar la enorme importan¬ 
cia que tienen las suspensiones en 
la obtención de performances dentro 
del vasto campo automovilístico: la 
era inaugurada por John C.ooper 
cuando su máquina —conducida por 
Stirling Moss— ganó el G.P. de la 
República Argentina en 1958 deter¬ 
minando la derrota de las potencias 
motrices vía mejor tenida al camino. 

Su enseñanza fue inmediatamente 
recogida por Colín Chapman quien 
«llevó a la exquisitez este concepto 
con los resultados que todos cono¬ 
cemos. 

Los coches de turismo normales, 
producidos en grandes series y des¬ 
tinados a satisfacer las exigencias de 
ía gran mayoría de los usuarios tie¬ 
nen características de manejo y de 
“tenida" que difieren bastante de las 
características deportivas. Cuando la 
potencia de sus motores ha sido in¬ 
crementada para fines competitivos, 
esta diferencia se agudiza y hasta 
hace necesaria la adaptación de su 
sistema de suspensión para usufruc¬ 
tuar convenientemente la modifica¬ 
ción del motor, haciendo la marcha 
más segura o «por lo menos no tan 
comprometida. 


SUSPENSION 

MODIFICADA 

Una de las primeras modificacio¬ 
nes a realizar en la suspensión de 
un coche de turismo para mejorar 
sus condiciones de "tenida" es ba¬ 
jar el centro de gravedad —siempre 
que las características del suelo por 
e! que va a transitar en carrera lo 
permitan (despeje mínimo)—. Este 


trabajo está también limitado por las 
características físicas o de ubicación 
de elementos tales como las ruedas, 
los guardabarros, los amortiguado¬ 
res, los elásticos y articulaciones de 
los brazos de la suspensión. 

Expliquemos mejor esto: por ejem¬ 
plo el "bajar" el coche no tiene que 
causar una compresión muy grande 
de los amortiguadores de manera de 
producir el "fondeo" de los mismos. 
Se puede recurrir a amortiguadores 
más cortos que obvien este proble¬ 
ma, pero siempre teniendo en cuen¬ 
ta de que en "extensión" (rebote) no 
se produzca el eecto contrario. 

Los elásticos —ya sean ballestas 
o resortes helicoidales— también se 
deben modificar pata permitir el des¬ 
censo del centro de gravedad. En el 
caso de los resortes, siempre se debe 
recurrir ai uso de otros más cortos, 
en cambio en el caso de las balles¬ 
tas se pueden utilizar las mismas 
a las que previamente se les modifi¬ 
que la curvatura, es decir se las pue¬ 
de "aplanar" o hasta darles curva¬ 
tura negativa (muy ligera por cierto). 
Un método muy efectivo para ganar 
algunos centímetros de altura es el 
de hacer doblar hacia abajo los "ojos" 
de las ballestas de manera tal que 
el centro de sus "ejes" quede prác¬ 
ticamente alineado con el plano su¬ 
perior de la hoja maestra. 

.Ahora bien, todo no es cuestión de 
"bajar", la operación debe tener lí¬ 
mites, como hemos visto en el caso 
de los amortiguadores, que también 
pueden ser el espacio mínimo dispo¬ 
nible bajo los guardabarros, ya que 
muchas veces una "bajada" muy ra¬ 
biosa (tipo Autódromo) hace que 
cuando el -coche rola en una curva 
cerrada, las gomas de las ruedas 
exteriores toquen en el guardabarros 
con el consabido peligro. Otro pro¬ 
blema más interesante es el que se 
puede producir en la geometría de 
las suspensiones cuando se baja ex¬ 
cesivamente el centro de gravedad 
del coche. Para explicar mejor esto 
conviene hacer una pequeña reflexión 
sobre el concepto de estabilidad de 
ruta. 

Supongamos un coche (ver figura) 
con su centro de gravedad CG, si 
por efecto de una curva aparece una 
fuerza lateral (centrífuga) aplicada 
en ese centro de gravedad toda la 
masa del coche suspendida elástica¬ 
mente oscilará alrededor de un eje 
de giro "O" llamado eje de rolido. 
Desde ya que la oscilación es pro¬ 
porcional a la fuerza centrifuga y a 
la distancia que media entre CG y 
ese eje de rolido (el ¡producto de la 
fuerza centrífuga por la distancia que 
media entre el eje de rolido y e! CG 
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En estos tíos • 
coches de Turismo 
(Fiat de Arana y 
Auto Unión de 
Formisano) se nota 
el escasísimo rotido 
que tienen pese 
a estar dob/ando 
una curva Upo 
horquilla, esto es 
debido af 
endurecimiento de 
sus suspensiones. 


El vehículo 
tomando una curva: 
la fuerza centrífuga 
/o ha hecho rolar 
alrededor de su 

eje de retido . 

• ♦ ^ r . . 


es el momento volcante). Lo más 
conveniente es que ese momento vol¬ 
cante sea lo menor posible, para 
disminuir el efecto nocivo de la 
inclinación de «la masa (que puede 
determinar el vuelco del vehículo), 
pero tampoco debe ser tan pequeño 
o nulo que haga insensibilizar al con¬ 
ductor respecto a la magnitud del 
viraje que está encarando. Cuando 
esto ocurre (momento cero, rol ido 
cero) el coche dobla sin -inclinarse 
hasta que superado cierto valor vuel¬ 
ca sorpresivamente. 

Ahora bien, el efe de rolido está 
determinado por los centros de ro¬ 
lido delantero y trasero, y estes a su 
vez están determinados por las in- 


/ 



* 

j: Aquí se “baló” la 
suspensión , el 
ángulo de 
inclinación que 
tomaron los brezos , 
ha hecho que el 
centro do rotido 
pasara arriba 
dol centro 
de gravedad. 


clinaciones de los brazos de suspen¬ 


sión en consecuencia variando las 
inclinaciones de estos brazos por el 
“bajado" de su correspondiente sus¬ 
pensión se puede moditicar —a ve¬ 
ces nocivamente— la altura del 
centro de rolido relativo y consecuen¬ 
temente la posición del eje de rolido. 
Supongamos el caso más general, el 
de una suspensión delantera a tra¬ 
pecio deformable, los brazos de este 
sistema tienen do fábrica una incli¬ 
nación que determina un centro de 
rolido “0” (ver figura) si se baja la 
suspensión mucho, la inclinación de 
estos brazos hace que el centro 
de rolido modifique su posición re¬ 
lativa verificándose casi siempre una 
inversión respecto de su CG, lo qua 
hace producir un efecto muy impor¬ 
tante en la "tenida" del coche ya sea 
en trazadas rectilíneos o curvos. Es¬ 
ta excesiva inclinación de los brazos 
de suspensión hacia arriba hacen 
que el coche tienda ostensiblemente 
al sobreviraje (oversteer) en las cur¬ 
vas muy veloces, mientras que esta 
característica disminuye en las cur¬ 
vas más lentas. Esta condición puede 
ser interesante en circuitos con Ira 
zado muy intrincado (tipo autódromo 
lento). 

La excesiva inclinación de los bra¬ 
zos de la suspensión trasera provo¬ 
cará al contrario un marcado efecto 
subvirante (understeer) si es a pa 
ralelogramo —caso muy rarc—. Si 
la suspensión trasera es a semiejes 
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//lasrevist. 


Geometría de la 
suspensión 
auto sin 
modificaciones. 
El centro de rolido 
está por debajo 
del centro 
de gravedad . 


Esto Renault 1093 
(Equipe IKA - 
Gastón Perkins), ha 
sido balado el 
centro de gravedad , 
balando la 
suspensión, se note 
claramente cómo 
ha aumentado el 
camber negativo 
de las 

ruedas traseras. 


















—caso más común— la bajada de 
ila suspensión provoca además un 
camber negativo (ruedas “despata¬ 
rradas") que hacen más acentuar el 
efecto subvirante. 

Se comprenderá que para cada 
trazado y para cada sensibilidad del 
piloto habrá que jugar con estas al¬ 
turas combinándolas con las presio¬ 
nes de inflado de las gomas. A tal 
efecto es conveniente tener presente 
que a mayor presión de inflado de • * 
las gomas menor ángulo de deriva 
de las mismas y viceversa, en conse¬ 
cuencia si el coche tiene mucho efec¬ 
to sobrevirante (tiende a irse de 
cola) se puede disminuir algo ! la ten¬ 
dencia desinflando algo ilas ruedas 
delanteras, ya que la disminución de 
presión hará aumentar sus ángulos 
de deriva compensando el “overs- 
tedring". 

La presión del inflado debe ser ta¬ 
ñida en cuenta observando las carac¬ 
terísticas del pavimento del circuito 
o 'ruta y además deben respetarse los 
límites establecidos per la marca y 
tipo del neumático. 

0 rolido del automóvil puede sar 
disminuido endureciendo los elásticos 
y correspondientemente los amorti¬ 
guadores, pero esta operación deba 
ser realizada teniendo en cuenta que 
el endurecimiento no sea tan grande 
como para que las ruedas no pue¬ 
dan, en su trabajo de suspensión, 
seguir el perfil del camine^. En caso 
de las ruedas delanteras una frecuen¬ 
cia excesiva en los elásticos (muy 
duros) hará que las mismas manifies¬ 
tan pérdidas instantáneas de adhe¬ 
rencia que harán consecuentemente 
determinar pérdidas istantáneas da 
estabilidad longitudinal o lateral (di 
piloto es obligado a continuas co¬ 
rrecciones). 

En caso de las ruedas posteriores, 
estas pérdidas instantáneas de ad¬ 
herencia provocan pateamientos que 
a su vez hacen perder potencia y 
estabilidad (en el número anterior 
analizamos brevemente el problema 
cuando nos referimos a, los diferen¬ 
ciales autoblocantes). 

Si se quiere aumentar ta ‘‘dure¬ 
za" de los espirales paralelamente 


con el descenso del centro de gra¬ 
vedad del coche bastará que se 
acorte el resorte, restándole una o 
más espiras, pero puede suceder que 
esto determine una rigidez excesiva 
del elemento elástico, entonces ha¬ 
brá que recurrir a otro resorte con 
características más "blandas" (espi¬ 
ras de diámetro menor o con flexi¬ 
bilidad inicial mayor). 

LOS AMORTIGUADORES 

El aumento de rigidez de fes efe 
mentes elásticos —mayor frecuencia 
de vibración— deberá ser correlati¬ 
vamente acompañado por un reem¬ 
plazo de los amortiguadores, para 
que éstos puedan cumplir con su mi¬ 
sión efectivamente. Es muy impor¬ 
tante tener presente que el aumento 
de la carga de los amortiguadores 
debe producir una disminución del 
rolido y del cabeceo del coche en las 
frenadas y aceleraciones, pero tai 
efecto se producirá exclusivamente 
en instante inicial del fenómeno 
—contrariamente a lo que produce 
e! endurecimiento de los Másticos y 
disminución de la altura del centro 
de gravedad— es decir le dan a la 
masa del coche una mayor inercia 
en 13 I sentido de esos movimientos. 

La variación de la carga de fes 
amortiguadores debe ser tenida en 
cuenta en su fase de extensión, mien¬ 
tras que en su trabajo de compresión 
deban permanecer prácticamente sin 
cambios. Para la determinación de 
la carga de los amortiguadores se 
deba proceder experimenta-lmenta 
mediante pruebas en el camino, eli¬ 
giendo un recorrido medianamente 
ondulado de manera tal que ia sus¬ 
pensión trabaje dentro de sus má¬ 
ximas amplitudes, observándose el 
comportamiento del vehículo. 

En la actualidad los amortiguado¬ 
res universalmente adoptados son ios 
hidráulicos telescópicos por su pro¬ 
piedad de tener carreras mayores (y 
consecuentemente más espacio para 
irradiar energía transformada) y a 
paridad de acción frenante menor 
presión de trabajo. FH 



El meneado tema del 
equipo argentino 
que corre 
actualmente en 
Europa, trae esta 
vez para los 
lectores de CORSA 
la opinión de 
un hombre que 
durante varias 
temporadas 
defendió nuestros 
colores en el 
viejo continente: 
Roberto Míeres. 


Nariz afilada: determinación. Dedos 
finos: astucia. Solapas perfumadas: ex¬ 
quisitez. Gestos pequeños: autoanálisis. 
Roberto Mieres ompieza en las sonoras 
cavernas de su voz grave y desde allí 
se hoco inconfundible, prolongándose 
en la esgrima educada del cigarrillo en¬ 
cendido y en la pupila de diafragma 
grande y en la frente ancha y en el 
poco cabello. 

Mieres viajó un día a Europa, con el 
dinero justo y sin pasaje de vuelta. 
Bohemio, consiguió un desvencijado 
Maserati y clavó en Zandvoort el record 
del circuito que duró varios años. Los 
periodistas europeos escribieron mu¬ 
chas veces que Mieres tenía "esa cua¬ 
lidad indefinida y esa habilidad tan es¬ 
pecial” que había llevado Fangio desde 
la Argentina, pero que "no la utilizarlo 
para llegar a ser Campeón Mundial, por¬ 
que seguramente se fijó otro horizonte 
que el de corredor”. 

Mieres ya cambió la estrecha butaca 
de los monopostos europeos por los có¬ 
modos sillones de la sala de directorio 
Incluso desvió parte de sus afectos ha¬ 
cia el yachting, como queriéndole dar 
razón a la prensa europea, pero apenas 
se aleja un tiempo de los automóviles 
de carrera vuelve a sentir con urgencia 
la necesidad de oler nafta o de hacer 
ruido. 

Como imparcial conocedor del am¬ 
biente europeo, entra un cafó con ga¬ 
lleteas y un rubio con filtro opinó del 
equipo argentino (de automovilismo, 
claro) que está recorriendo los circuitos 
del Viejo Mundo: 


1) VIAJE DE ESTUDIOS 
O CARRERAS DE POSTA 


“Llevar a Europa a un corredor por 
solo dos meses, traerlo de vuelta, man¬ 
dar otro por unas cuantas semanas y 
repetir nuevamente el ciclo, no es útil 
de ninguna manera. Gi los muchachos 
tienen que atender aquí sus negocios 
y no pueden quedarse allá más tiempo 
es una lástima. Pero a Europa tienen 
que ir quienes quieran dedicarse con 
exciusividad al automovilismo, y por 
lo tanto los que estén decididos a que¬ 
darse un año, dos, o el tiempo que sea 
necesario. Además, mandar a los seis 
pilotos argentinos que corrieron en la 
Temporada es en cierto modo renun¬ 
ciar a la responsabilidad de elegir uno 
o dos: personalmente me hubiera deefe 
dido por Andrea Vianini y Nasif Esté- 
fano, aunque es probable qué Nasif 



tenga más libertad que Andrea para de¬ 
dicarse.” 


2) EUROPA Y LA EDAD 


•'Tengamos en cuenta que todos los 
chicos europeos que se dedican al au¬ 
tomovilismo de fórmula empiezan en F3 
alrededor de los 20 años. Allí adquie¬ 
ren la condición fundamental para fun¬ 
cionar en ese tipo de carreras que es 
precisamente lo que ustedes bautizaron 
en PARABRISAS como ritmo durante la 
última Temporada. Esto es, una unión 
científica del training, el estudio, la ca¬ 
pacidad de pegarse a un piloto veloz 
durante muchas vueltas repitiendo el 
mismo tiempo y el entendimiento de 
que un monoposto se maneja de modo 
muy diferente a cualquier otro auto¬ 
móvil.” 

"Por lo tonto no podemos llevar a 
primero inferior, a muchachos que ori¬ 
llan los 30 años, si bien acepto que la 
experiencia y la madurez sirven. Quizá 
alguna vez yo me decida a formar un 
equipo, y si entiendo que teóricamente 
tendría que iniciar gente de 18 o 19 
años, es muy probable que aún así los 
mezcle con algún experto. Claro que 
nunca haría como en este caso, que se 
llevaron hombres demasiado grandes 
para empezar a aprender.” 


3) ¡DIRECTORES..! 

/ 

“Si es Importante tener buenos autos 
y buenos pilotos, no lo os menos dis¬ 
poner de un buen director de equipo, 
pero un director de equipo en serio, no 
un buen muchacho para salir a tomar 
copas juntos. Para mí, en la Argentina 
hay dos hombres ideales que podrían 
cumplir mejor que nadie esa función: 
Fangio o Froilán González. Fangio por 
su conocimiento del medio, su maravi¬ 
llosa intuición y su habilidad indiscu¬ 
tida para manejar a la gente. Froilán 
por su madurez, su conocimiento téc¬ 
nico y su seriedad. Pero como ellos 
están en otra cosa y decididamente no 
se van a hacer cargo de una empresa 
así, pienso que no solo tenemos que 
preocuparnos por formar pilotos sino 
también directores de equipo entre 
nuestra juventud.” 
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MEDICI ACLARA 


Notifico a Ud. que de acuerdo al 
informe de la Comisión Técnica de la 
A. T. A. S., se procede a la desclasifi¬ 
cación de su automóvil N? 309, del 
puesto obtenido en la Tercera Vuelta 
del Noroeste’*. 

Este texto, fechado en Tucumán el 
25 de mayo, dirigido a Antonio Médici 
y firmado por Felipe Sastre, consejero 
de la CDA, privaba del tercer puesto al 
Chevrolet del conductor tucumano. Aho¬ 
ra es Médici quien se dirige a CORSA 
interesado en aclarar las alternativas 
que motivaron su desclasificación y que 
entiende “me afectan como deportista 
leal y cabal”. Para ello adjunta copias 
fotográficas de cartas y telegramas en¬ 
viados por al CDA, así como copia de 
la carta en la que protesta la decisión 
de la CDA, en los siguientes términos: 

"Cuando decidí mi participación en 
la Tercero Vuelta del Noroeste la firma 
Betoana SRL me obsequió un equipo de 
escape “Marlit”, para que lo colocara 
en mi automóvil debiendo, como con¬ 
traprestación, llevar la inscripción pu¬ 
blicitaria. En la duda de s¡ podía co¬ 
locar o no dicho implemento, decidí 
consultar a la Comisión de Carreras del 
ACA, solicitando información al res¬ 
pecto." 

"Con fecha 13 de mayo ppdo. recibí 
el telegrama N9 5778, Urgente, con el 
siguiente texto: USO NAFTA ESPECIAL 
V ESCAPE AUTORIZADOS - COMISION 
DEPORTIVA AUTOMOVILISTICA.'* 

'Con dicha aclaración mi preparador 
decidió de inmeditato colocar ol escape 
citado.*’ 

‘Con lo expuesto se puede advertir 
prima facie que mi proceder en la pre¬ 
paración del coche fue absolutamente 
de buena fe ya que: 

a) Consulté al organismo competente 
antes de colocar el equipo de escape, 
pues el Anexo J no aclara suficiente¬ 
mente sobre el particular; 

b) El mencionado equipo fue obser¬ 
vado por todos los que quisieron verlo, 
incluida la revlsacíón técnica en la lar¬ 
gada. 

c) Mi auto llevaba esta leyenda pu¬ 
blicitaria: ESTE COCHE USA EQUIPO 
de ESCAPE "MARLIT” BETOANA SRL” 

“Como he actuado en todas las lides 
deportivas, lo he hecho también en esta 
emergencia. El texto del telegrama es 
mi defensa. Si hubo un error de redac¬ 
ción, habrá un responsable del mismo. 

.El texto es clarísimo y corresponde a 
ía consulta previa por mi formulada.” 

La carta de Antorlo R. Médici reaviva 
problema al que ya se refiriera 
CORSA en relación al automóvil de Ca- 
valón, también dosclesificado en aquella 
carrera. Queda a la CDA juzgar al le¬ 
gitimidad de las razones de Médici, pero 
de los problemas originados y de la 
lectura del informe técnico, se despren¬ 
de una alarmante falta do idoneidad 
de la comisión técnica de la A.T. A. S. 
en quienes delegó sus funciones la Idó¬ 
nea comisión técnica de la CDA.gy \ 




Hablando de motoci¬ 
clismo, hay hombres 
que no conviene de¬ 
jar de lado, sobre 
todo si se trata del 
campeonísimo Mike 
Hailwood, aunque 
haya que hablar mal 

Cada voz que se habla de Mike Hail- 
wood, es casi inevitable que se deslice 
en la conversación una pregunta áci- 
da: "¿Los Campeonatos Mundiales los 
gana él o los cuatro cilindros de su 
MV-Augusta?”. 

Las revistas europeas de motociclis¬ 
mo muchas veces reflejan esa duda 
on sus titularos, imprimiendo con lotra 
más negra y más gorda la marca de 
la moto que el nombre del que la ma¬ 
neja. Los aficionados argentinos que 
presenciaron nuestro Grand Prix pun- 
table para el Campeonato Mundial en 
1963, aún siguen discutiendo la calidad 
de este inglés que pronto celebrará 
sus 26 años, a un metro y ochenta cen¬ 
tímetros del piso. 

Lo mismo que se dice de Hailwood 
se docía de Geoffrey Duke cuando se 
había Lecho prácticamente imbatible 
sobre la G ilera 4, y por supuesto John 
Surtees no escapó al afilado dedo acu¬ 
sador de los exquisitos mientras domi¬ 
naba los circuitos del mundo con efi¬ 
ciencia cronométrica montando como 
Mike, la MV de 4 cilindros. 

Los espectadores ingleses son prác¬ 
ticamente los únicos que no tienen du¬ 
das sobre los quilates de Hailwood y 
de Duke, porque tanto a uno como a 
otro los siguen desde sus comienzos 
sobre viejas Norton que más quo ron¬ 
car bufaban y vieron sábado tras sába¬ 
do como sobresalían de sus compe¬ 
tidores hasta que les llegó el contrato 
de las grandes fábricas. Con Surtees 
el problema es diferente, ya que su 
exitoso paso al automovilismo y su 
posterior conquista del Campeonato 
Mundial de Conductores disuelven cual¬ 
quier tipo de interrogante, más aún 
porque io ganó con Ferrari y eso lo 
congració definitivamente con las tri¬ 
bunas latinas. 

Frente a los argentinos, que somos 


tan exigentes, ■'Hail" tuvo tres malas 
imágenes: en primer lugar fue real¬ 
mente uña desgracia que junto con él 
llegara al país Tarqulnio Provini. Pro- 
vini, con 3us dos pies sobre el piso es 
un tipo sanguíneo, alegre, comunica¬ 
tivo y bien educado. Sobre la motoci¬ 
cleta de carrera, directamente es un 
poeta. En las trasnoches de taller 
o de gofito, aún recordamos como 
Tarquinio nos ponía la piel de gallina 
en cualquier curva con su armonía 
sinfónica* para unir su3 músculos con 
la estructura de su Morini monocilín- 
drica. Mike Hailwood en cambio, fue 
incapaz de contestar más de una pre¬ 
gunta, jugó de vedette, gesticuló con 
desprecio frente a la tribuna que lo 
✓ aplaudía y en carrera pareció frió y 
mecanizado, más frío todavía porque 
les ganó a las desinfladas 500 cm 3 . de 
nuestros entusiastas muchachos. 

Después, luego que se publicitara a 
a fortuna do Hailwood padre como 
la ‘cuarta de Inglaterra**, el joven Mike 
armó un escandalete de ciertas pro¬ 
porciones porque según él le habían 
robado en los boxes del Autódromo un 
reloj y un puñado da libras esterlinas. 
Pocos días después apareció con el 
reloj dichoso en su muñeca, refunfu¬ 
ñando que "todo había sido un error" 
y ni siquiera se disculpó ante los atri¬ 
bulados dirigentes de la Federación 
Argentina de Motociclismo. 

La tercer "mala imagen” de Hail¬ 
wood en la Argentina consistió en al¬ 
gunas declaraciones donde subestima¬ 
ba más o menos abiertamente al país 
que lo había recibido con cariño. Esto, 
aquí, es malo. Y lógicamente tedas 
esas particularidades tan suyas deri¬ 
varon en dudas agresivas sobre su ca¬ 
lidad de motociclista. 

Estas dudas, como vimos, son casi 
exclusivamente latinas a pesar de que 
“Hail” monta una máquina italiana, 
pero lo que en realidad sucede es que 
Mike no tiene la misma facilidad para 
ganarse al público y a los críticos, co¬ 
mo la tiene para ganar carreras. La 
MV de cuatro cilindros orilla con fa¬ 
cilidad los 270 km/h, que bien o mal 
se usan en todas las carreras. Par¬ 
tiendo de esa base, no es nada difícil 
determinar quo para montarla hay que 
conocer hasta los detalles más íntimos 
del oficio. Por otra parte, si el Conde 
Augusta lo mantiene a Mike como úni¬ 
co pilote oficial, hay alguna razón lo 
suficientemente poderosa para que así 
siga sucediendo. 

Todas estas preguntas sin respues¬ 
tas se van a terminar el día en que 
Gilera perfeccione sus tetracilfndricas 
y salga a las pistas para oponerse a 
la MV. Esto va a suceder muy pronto, 


según la casa italiana y muy probable¬ 
mente sea nuestro Benedicto Caldarella 
quien lo ponga en seria prueba a Hail¬ 
wood, puesto que ya le ganó una vez 
en Vallelunga y es el piloto que tiene 
mejor ambiente en las oficinas de 
Gilera. 

Pero sigamos con Hailwood. Otra 
de las cosas que se lo achacan es que 
su padre "compré su campaña", aun¬ 
que en realidad no hay nada de eso. 
El viejo Stan Hailwood se limitó a 
comprar todo lo que Mike necesitó 
para correr, desde su primer motoci¬ 
cleta de carrera hasta el último repues¬ 
to, quizá porque intuyó que el hijo 
podría llegar a las altas cumbros, cosa 
que no pudo hacer él, figura conocida 
pero de éxito muy moderado en Brook- 
lands. 

"Hail” se inició en la Temporada de 
1957 y esa fue una otapa de aprendi¬ 
zaje muy rápido, casi fugaz. "Trataba 
de pasarme la mayor cantidad de tiem¬ 
po posible atrás de los pilotos rápidos” 
—recuerda Mike— y creo que esa fue 
mi mejor escuela”. Actualmente ha per¬ 
dido la cuenta exacta de sus triunfos, 
pero las estadísticas aseguran que ya 
pasaron los 300. Sí, en cambio, con¬ 
tabiliza con prolijidad sus libras ester¬ 
linas, a pesar de que no le escasean 
precisamonto. Tal os así que Mike 
Hailwood proyecta fundar una Asocia¬ 
ción de Pilotos de Motocicletas al estilo 
de la que fundaron los conductores 
de F i (es una moda mundial, por lo 
visto) y en la idea lo secunda ol rhodo- 
siano Jim Redman, que es tan parco, 
tan frío y casi tan inglés como el mis¬ 
mísimo "Hail”, quién afirma: “Los or¬ 
ganizadores son generalmente desco¬ 
medidos con nosotros y nos saltan al 
rango no bien pueden”. 

Otra variante podría llevarlo al auto¬ 
movilismo, pero es ovidente que en 
ese sentido "Hail** no tiene la capaci¬ 
dad de adaptación que mostró Sur- 
tees. "El verdadero dinero está sobre 
cuatro' ruedas’’ gusta de afirmar Mike. 
"pero si bien he disfrutado todas mis 
carreras de autos aún me sigue atra¬ 
yendo demasiado el motociclismo”. Los 
observadores agudos piensan que esas 
frases apenas alcanzan para justificar 
las pálidas actuaciones de Mike en el 
Bowmaker Racing Team, con Lola y 
Lotus-BIM, donde lo sentó Reg Par- 
nell que no solo fue su amigo sino 
también su admirador. 

Y cuando le mencionan la posibili¬ 
dad de practicar las dos actividades a 
la vez, el ancho Hailwood se repliega 
sobre sus hombros cuadrados, se con¬ 
centra para poder sonreír y dice: “¿De 
todo corazón? ... Soy demasiado pere¬ 
zoso para hacer las dos cosas” 
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UN ACCIDENTE Y UNA CRONICA INTERRUMPID/ 

Esta vez nos toca a nosotros lamentar desde adentro las gra¬ 
ves consecuencias de un accidente en carrera. Durante el trans¬ 
curso de la primero serie de la prueba de minijunior disputada 
el domingo en Rosario, el coche N° 13, de Jorge Guerrero, desvió 
su trayectoria en una extraña pirueta que lo llevó a torcer hacia 
la parte interior de la curva, tomando por sorpresa a algunos 
cronistas y reporteros gráficos que se encontraban en ese lu¬ 
gar. Guerrero no pudo dominar la máquina y terminó por em¬ 
bestir a varios de los presentes, ocasionando heridas de gravedad 
a nuestro corresponsal en Rosario, Alberto Coscarelli. También 
alcanzó a atropellar a la esposa de Coscarelli, que colaboraba 
con él para cubrir la información. Ambos fueron internados 
en un sanatorio local. Al cierre de esta edición Coscarelli no 
había recobrado el conocimiento como consecuencia del golpe 
recibido, mientras su esposa era atendida por traumatismos va¬ 
rios en las piernas. 

Guerrero siguió en carrera y terminó su serie, pero el comi¬ 
sario deportivo no lo dejó intervenir en la final por la crisis de 
nervios que había sufrido. 






Triunfó Carlos Ragno. Humberto 
Crespi y Jorge Kissling vencieron 
en las series. Un desafortunado 
accidente dejó mal herido a nues¬ 
tro corresponsal. 


Jorge Kissling ganó su 
serle y peleó la final 
contra Ragno y Sala- 
tino, pero en la vuelta 
10 debió abandonar 
con problemas de vól- 


Ragno fue segundo en 
su serie y ganó la fi¬ 
nal, regulando su tren 
de marcha a partir del 
abandono dp Kissling. 
Sacó casi dos vueltas 
do ventaja al segundo. 
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Eduardo Safatino estaba inscripto con su pro¬ 
pio automóvil pero no se pudo clasificar y fi¬ 
nalmente corrió con el Crespi de su hermano 
Juan Carlos; comenzó peleando la punta, pe¬ 
ro terminó quinto. También se habla inscripto 
Eduardo Grigolo con su nuevo automóvil de 
tracción delantera ; en la clasificación se es¬ 
trelló contra un mástil por defecto de ios fre¬ 
nos y no pudo arreglar para la carrera. 


XXX CARRERA ASOCIACION DE AUTOMOVILISTAS 

DE ROSARIO 
MINIJUNIORS - 2S/VI/66 
CLASIFICACION 

PRIMERA SERIE 


Pos. 

A/9 

Conductor 

Marca 

Tiempo VuoltQ3 

1? 

12 

Crespi, Humberto 

. Crespi-NSU . 

16m 

Oís 3 

12 

2? 

30 

Ragno, Carlos . .. 

. Crospi-BMW . 

13m 

203 8 

10 

3? 

13 

Guerrero, Jorge . 

. Crespi-BMW . 

9m 

45s 6 

9 

49 

6 

Luzzi, José L. .. 

. Crespi-BMW . 

7m 39o 4 

7 

59 

5 

Meriggi, Jorge .. 

. Crespi-NSU . 

4m 

49s 2 

4 

69 

33 

Salatino, Eduardo 

. Crespi-BMW . 

SEGUNDA SERIE 

sin tiempo 


19 

52 

Kissling, Jorge .. 

. Crespi-BMW . 

12m 

43S 4 

12 

29 

11 

Martín, Carlos .. 

. Crespi-BMW . 

12m 

47s 2 

12 

39 

7 

"Talpe" . 

. Crespi-NSU . 

12m 

51s 7 

12 

49 

16 

Sardá, Raúl . 

. Crespi-BMW . 

13m 

03s 0 

12 

5? 

4 

Márquez Orabona, 

Donato Delfosse-NSU - 

13m 

27s 0 

12 

6° 

1 

Irigaray, Mario . .. 

. Crespi-NSU . 

12m 

45s 2 

11 

79 

24 

Núñez, "Tati" ... 

. Crespi-Norton - 

13m 

57s 7 

11 

8 » 

26 

Carró, Juan C. .. 

. Crespl-Fiat . 

FINAL 

7m 

31s 8 

7 

19 

30 

Ragno, Carlos . . . 

. Crespi-BMW . 

31 m 

56s 9 

JO 

2 ? 

11 

Martín, Carlos . . . 

. Crespi-BMW ...... 

33m 

lis 5 

29 

39 

7 

"Talpe" . 

. Crespi-NSU . 

32m 

13s 5 

28 

49 

1 

Irigaray, Mario . . . 

. Crespi-NSU . 

32 m 

24s 7 

28 

5? 

33 

Salatino, Eduardo 

. Crespi-BMW . 

33 m 

30s 8 

26 

69 

4 

Márquez Orabona, 

Donato Delfosse-NSlJ ... . 

33 m 

Oís 6 

26 

7? 

G 

Luzzi, José L. 

. Crespi-BMW . 

26 m 

40s 7 

24 

89 

16 

Sardá, Raúl . 

. Crespi-BMW . 

32 m 

08s 4 

20 

99 

12 

Crespi, Humberto 

. Crespi-NSU . 

32 m 

09s 5 

20 


Promedio del ganador: 109,343 km/h. 

Abandonaron: 5, Jorge Meriggi; 26. Juan Carlos Carró; 52. Jorge Kissling. 
No largó: 13, Jorge Guerrero. 


VIOLENTAMENTE 



Con un Ford B de 
e¡es rígidos, San¬ 
tiago Herrero ganó 
con holgura la pri¬ 
mera serie y la fi¬ 
nal. Esta competen¬ 
cia exhibió la salu¬ 
dable aparición en 
la categoría de un 
motor lKA-Jeep , 
que se clasificó en 
el quinto puesto. 



En la localidad de Norberto de la 
Rrestra se llevó a cabo otra intere¬ 
sante competencia de la categoría Fo¬ 
mento Automovilista" que contó con 
la fiscalización de la Asociación de Vo¬ 
lantes de Limitada 27. La competencia 
tuvo como escenario un circuito de tie¬ 
rra de 1240 m de desarrollo. Se dispu¬ 
taron dos serles de ocho vueltas cada 
una, un repechaje de cuatro y la final 
de veinte. 

La primera serie tuvo como ganador 
a Santiago Herrero al comando de un 
Ford B seguido de Rubén Caminan a 
seis segundos con un Ford A. La se¬ 
gunda vio como ganador al campeón 
Abel Thomas que fue escoltado por 


Rolando Sotro a seis segundos ocho 
décimas; ambos pilotos condujeron 
Ford T. En el repechaje resultó gana¬ 
dor Raúl Carpinetti con Ford A. 

La serie final tuvo un interesante 
desarrollo y como es ya característico 
de estas competencias, abundaron los 
derrapes y "fuori pista" por lo que la 
gente quedó muy conforme con el es¬ 
pectáculo. 

Ganador fue Santiago Herrero quien 
empleó 20 m 37s 8/10 para recorrer 
las veinte vueltas estableciendo un pro¬ 
medio de 72,127 km/h. La segunda 
colocación fue ocupada por Abel Tho¬ 
mas que empleó siete segundos dos 
décimas más que el ganador. 



FOMENTO AUTOMOVILISTA 
Norberto de la Riestra - 19/6/66 - 24 f 8 km. 
CLASIFICACION FINAL 


Pos. 

NO 

Conductor 

Marca 

Tiempo 

Vis. 

19 

28 

Herrero. Santiago . 

. Ford 8 . 

... . 20m 37s 8 

20 

79 

1 

Thomas. Abal . 

. Ford T . 

.. ?0ro 45s 

20 

30 

6 

Sobo. Rolando . 

. Ford T . 

... . 20m 46c 2 

20 

40 

27 

Ceininarl, Rubén .. 

. Ford A . 

... . 21 rn 43s» 

20 

69 

18 

Vescovl. Alberto ........... 

. IKA-Jeep . 

... . 21 m 28s 7 

16 

C9 

74 

Giordano. Alejandro . 

.. Ford T . 

.... 21 m 58s 

16 

79 

11 

Carbinetti, Raúl ... 

. Ford A . 

.... 21 m 37s 3 

14 


Promodio doI ganador: 72,127 km/h. 

No largaron: 3C, Osvaldo Pavón!; 6G, Roberto Dotta y el 78, R. Arrauai. 

Abandonaron: 46. M. Pletanza en la 2* vuelta: 80. A. Camlcla en la 4? vuelta y 4. O. ./era 
en la 6* vuelta. 


SEGUNDA CONSECUTIVA DE HERCEG 




El Karting tiene un rey Mamado Herceg. Por segunda vez se dio 
el gustazo de ganar en un kart de los preparados por d mismo. Al 
igual que el domingo 19 en Berna!, logró un cómodo triunfo antea¬ 
yer en San Martin sobre otros dos karts preparados por el mismo 
Herceg, bajo la conducción de Roberto del Campo y Jorge Lafranconi. 
En San Martin los ululantes karts debieron vérselas con un circuito 
de 680 metros sobre la calle Belgrado con vuelta a la “manzana" y 
una interminable recta de 200 metrcs les permitía desarrollar los 
dieciseis /'burros" del motorcito de 100 crrf*. 

La Asociación de Corredores de Karting es una entidad activa que 
se encarga de la organización de competencias con singular éxito; 
ello lo prueba el hecho de que en su calendario, bien nutrido, no 
queda domingo o feriado libre. La fiscalización siempre queda en ma¬ 
nos de ja Federación Argentina de Karting. La primera competencia de 
la tarde fue para la categoría Stock (motores homologados de Fabrica¬ 
ción Nacional de 100 cm 3 sin preparar) ccrrespondiéndole el triunfo 
a Ricardo Damián al recorrer 30 veces el circuito en 20m 14s8 a un 
promedio de 60,494 km/h; segundo sa clasificó Sarmiento y Tercero 
Alfredo Arlandi. La primera sarie de la Fórmula B Preparación Libre 
Mecánica Nacional fue un triunfo para el historial de José Miguel 
Herceg, quien cubrió las quince vuelta-s en 9m 31s4 a un premedio 
de 64,308 km/h; detrás se clasificaron Bertolo, Jorge Lafranconi v 
Galeazi. La segunda sarie fuá ganada por Roberto del Campo a un 
promedio de 65,338 km/h (9m 22s2), seguido de Jorge Mejías, 
Aldo Arlandi y Aldo Lopeteguy. Luego de un encarnizado duelo en la 
final, donde la punta estuvo en manes de del Campo durante gran parte 
de su desarrolle, José Miguel Herceg logró un extraordinario triunfo 
a un promedio de 65.629 km/h (18m 39s8) sobre el mismo del Campo. 
Tercero resultó Jorge Lafranconi y cuarto Jcrge Mejías. El récord de 
vuelta correspondió al propio Herceg a un promedio de 66,162 km/h. 
Nos alegramos del mejoramiento de Pedro Camerieri luego de su es- 
calotrinante accidente en la carrera de Berna: hace diez días: solo 
le queda -una lesión en la pierna. El domingo próximo el Karting se 
traslada a Corrientes asn 

l?jB Gustavo H. Pereyra 




























































UN LOTUS-CORTINA 
GANO EL RALLYE 
DE GINEBRA 



Gilbert Staepelaere, campeón de 
rallies de Bélgica, puede estar bien 
seguro de mantener su título luego 
de una excelente victoria sobre 86 par¬ 
ticipantes en el muy duro Rallye de 
Ginebra. Además, sumó méritos su¬ 
plementarios al atravesar los más va¬ 
riados percances. En efecto, durante 
la primera etapa, su Lotus-Cortina su¬ 
frió una rotura de dinamo que lo privó 
de visibilidad en los tramos nocturnos, 
lo que lo obligó a andar detrás de 
Fall, a la postre segundo, en la mon¬ 
taña. A 250 km del punto de llegada 
se le trabó la caja de velocidades y 


El dotado corredor ítalonorteamerica- 
no Mario Andretti, llevó nuevamente 
al triunfo un Ford GT, en las 300 Mi¬ 
llas Internacionales de Atlanta. An¬ 
dretti había obtenido el primer puesto 
en las pruebas de clasificación gracias 
a su mejor vuelta realizada a 270,422 
km/h de promedio sobre la pista oval 
peraltada de 2.4 kilómetros de longi¬ 
tud. Este registro constituye un rocord 
mundial para pistas cerradas. 

El Ford de Andretti picó en punta y 
fue aumentando regularmente su ven¬ 
taja sobre el segundo, Billy Foster, 
que conducía un automóvil similar pa¬ 
ra terminar dos vueltas detrás del ga- 


terminó con segunda y cuarta sola¬ 
mente. 

Citroen resultó el equipo más exi¬ 
toso: cuatro automóviles en la partida 
y cuatro en la llegada, con el tercero, 
cuarto y quinto puestos y la Copa de 
Damas para Miles. Pointet-Fougery. El 
equipo estuvo formado por dos Citroen 
DS 21 y dos Panhard 24 CT. 

La competencia se desarrolló sobre 
los difíciles caminos de la montaña sui¬ 
za, entre los que se encuentran la te¬ 
mida subida del monte Revard, además 
de la del monte Ventoux en Francia. 


nador. Un tercer Ford GT ocupó el 
tercer puesto, conducido por Gordon 
Johncock. El promedio de Andretti 
para la carrera fue de 222,910 km/h. 

El campeón norteamericano A. J. 
Foyt, aún convalesciente de las heri¬ 
das que sufriera en la carrera de Mil- 
waukee, se vio obligado a abandonar 
cuando el motor de su Ford comenzó a 
levantar temperatura. En la primera 
vuelta de la competencia de Atlanta, 
hubo un grave accidente en el que re¬ 
sultó seriamente herido Tommy Copp, 
al incendiarse su automóvil en plena 
marcha. 


La verdad tiene un momento 
de originalidad en que se pa¬ 
rece a ia mentira, es entonces 
cuando las anécdotas suelen 
confundirse con el chisme. La 
diferencia la establece la in¬ 
tención del espectador. Estas 
notas confidenciales son eso: 
verdades en estado embriona¬ 
rio,expuestas a toda suerte de 
peligros. De todas formas, no 
nos arrepentimos de Jugar en 
la cuerda floja; si de algo 
estamos seguros, es de que 
ne escribimos para ingenuos. 


I 966 es de Casá Como quien no quiere 
la cosa y con viajes de por medio, ha 
desplazado del primer puesto —¡oh sa¬ 
crilegio!— al intocable Emiliozzi. Para 
alivio de ¡os fordistas al menos es otro 
F-100, el cual para mayor satisfacción 
de los susodichos está en vías de me¬ 
jorarse aún más por medio de intere¬ 
santes fierros, que el balcarceño trajo 
del norte. Se trata do modestos árbo¬ 
les de levas Iskenderlan, marca corsí¬ 
sima en USA, y de tímidos carburado¬ 
res Weber amén de otras cositas que 
ya irán apareciendo. Se justifica el ló¬ 
gico buen humor con que comentaba 
en el parque cerrado su paso al tope 
del campeonato aún cuando cortos vein¬ 
ticuatro segundos le restaron tres pun¬ 
tos nada despreciables. Como de cual¬ 
quier forma todo quedó en Balcarce. 
estaba de lo más satisfecho. 


El bahiense Matías de la Torre era 
el depositario obligado de los aplausos 
y Víctores del público que poblaba la 
ruta en la carrera de Bahía Blanca. 
Y éste realmente respondía al entusias¬ 
mo local pues su automóvil andaba real¬ 
mente fuerte. El chasis Chevrolet con 
motor F-100 preparado por Héctor Con- 
ti, es uno de los más veloces del TC. 
El eficiente motor utiliza un múltiple de 
admisión diseñado por el mismo Conti 
y agrupa encima cuatro Weber doble 
cuerpo en tanto las tapas de cilindros 
provienen de “Tigre". Para no desflo¬ 
recer este lindo trabajo se usa nada 
menos que una caja Jaguar 3,6. No 
para allí la cosa, pues aunque no se 
sabe si la usarán, poseen —joh mara¬ 
villa!— una caja Maserati de cuatro 
marchas que perteneció a un ex-com- 
petidor de la hoy casi fenecida cate¬ 
goría Sport. 


El Sr. José Ghezel —mucho más co¬ 
nocido por su extraño seudónimo de 
‘ Lorenzo San"— anunció durante la 
celebración del aniversario del Auto¬ 
móvil Club de Córdoba, que la institu¬ 
ción, de la cual es presidente, ya cuen¬ 
ta con los fondos necesarios para ad¬ 
quirir un terreno destinado a la cons¬ 
trucción de un autódromo en la ciudad 
de Córdoba. 

Posteriormente se realizó una mesa 
ledonda con la asistencia de directivos 
de todas las instituciones afínes, a fin 
de recabar su opinión y especialmente 
discutir en qué forma podría canalizar¬ 
se la ayuda de todos los clubs automo¬ 
vilísticos. para la realización de este 
ambicioso proyecto que ya cuenta con 
el apoyo de autoridades municipales y 
provinciales y con la colaboración de 
la Industria y el comercio de la ciudad 
de Córdoba. Ya parece seguro: pronto 
la Capital del Turismo (no el de los 
turistas sino el ex-Mojorado) tendrá un 
autódromo con todas las de la ley. 


Armando Ríos no estuvo precisamen¬ 
te libre de problemas en la reciente 
competencia de Bahía Blanca. Pese a 
su proverbial y exhuberante entusias¬ 
mo, hasta último momento nadie sabía 
si podría largar y aunque selló sobre 
la hora, debió quemarse las cejas tra¬ 
tando de conseguir dos bujías que le 
faltaban. A tal efecto buscaba febril¬ 
mente a uno de los usuarios de “siete 
bancadas”, los cuales no abundaban a 
las siete de la mañana aproximada¬ 
mente. 

Se encontraba allí Héctor Plano, uno 
de los bahienses inscriptos, quien gen¬ 
tilmente trató de solucionar el proble- 
mama. pero la clásica tiradita demostró 
quo el mismo subsistía. Entonces, como 
ángel salvador, apareció Luis Di Palma, 
quien proveyó las bujías adecuadas. 
Pero posteriormente debió luchar con¬ 
tra el retorno de llama en uno de los 
tres carburadores Weber, que en el 
parque cerrado atribuyó a posibles pro¬ 
blemas de válvulas. De todas maneras 
peor le fue a Di Palma, a quien pareci¬ 
dos problemas en las válvulas, resul¬ 
taron insalvables. 


Se sabe que el piloto de Bahía Blanca 
Héctor Stafolani, alquiló la máquina de 
Oscar Tejerina en la suma de 150.000 
pesos para poder correr en sus pagos. 
El gustito le salió un poco caro porque 
aparte de la suma del alquiler tuvo que 
hacer algunos arreglitos y dejar una 
suma mayor al millón de pesos en ga¬ 
rantía. El sacrificio monetario quedó 
parcialmente compensado con la satis¬ 
facción de haberse clasificado en la 
décimotercera posición en la general 
y segundo entre los bahienses que 
corrieron. 


RALLYE INTERNACIONAL DE GINEBRA 
Ginebra, Suiza - 10-13/VI/66 - 1850 km 


CLASIFICACION FINAL 


Pos. 

N9 

Marcas 

Clase Conductor/Navaoanta 

Puntos 

on 

19 

70 

Loto» Cortina ....... 

TS-2 

SteepelAorta (B) . 

contra 

228 

29 

75 

BMC Cooper S . 

TS-2 

Fall-Lidtion (GB) . 

278 

39 

85 

Panhard 24 CT . 

TS-1 

Ogier-Ogler (F) . 

296 

49 

66 

Cltrcén DS 21 .... 

TS-3 

Verrier-Syda (F> . 

. 317 

59 

65 

CitroAn DS 21 .... 

TS-3 

luden Bianehl-*‘Vlc” (B) . 

395 

60 

82 

NSU Prlnz 4 . 

TS-1 

Larrouoo-MIIo. Petlt (F) .. 

438 

79 

26 

Trlumph-Splftlrc .... 

GT-1 

Thuner-Grotoncr (Sz) . 

493 

69 

30 

Hlllrnan Imp GT ... 

GT-T 

Liei-Formige (Sz) . 

. 737 

99 

77 

BMC Cooper S .... 

TS-2 

Theiler-Bechtel (Sz) . 

900 

100 

86 

Panhard 24 CT .... 

TS-1 

Miles. Polntet-Fouooray (F) 

. 1182 


RECORD: ANDRETTI HIZO 
270 km/h CON UN FORD 
EN LA PISTA DE ATLANTA 



El receso de una semana que se to¬ 
mo Mario Tarducci sirvió para realizar 
modificaciones en la suspensión del 
automóvil ganador en Lobos. 

Esas reformas, hechas en Buenos 
Aires, afectan ambos ejes. En el extre¬ 
mo delantero los eternos amortiguadores 
Houdaille ceden por fin paso al pro¬ 
greso y fueron reemplazados en la 
oportunidad por los tubulares Fric-Rot 
Gabriel, colocándose dos por rueda, y 
conservando les originales del chasis 
que constituyen e! brazo superior del 
trapecio deformable. En cambio atrás 
no es mucho lo que se puede hacer 
sobre el inevitable eje rígido de pro¬ 
pulsión Hotchkiss; se cambio el ante¬ 
rior paquete de elásticos por sólo tres 
hojas aunque de mayor ancho que las 
anteriores. El TC evoluciona. 


Curva y contracurva con un puente 
angosto en el medio. El piso es de 
tierra, y por lo tanto se trata de un lu¬ 
gar muy interesante para ver pasar 
autos de carrera, más aún si son TC 
porque siempre hacen allí cosas muy 
emocionantes. Se trata del famoso puen¬ 
te sobre el arroyo Tatay, que en cada 
vuelta de Salto o de Arrecifes las dos 
se corrieron hasta ahora en el mismo 
triángulo, sólo que en sentido inverso 
una de otra), se llena de espectadores 
ávidos de ver trompos, tierra levanta¬ 
da. o autos fuera del camino. 

Hace algunos años era el lugar de los 
iniciados. Con el tiempo, las crónicas 
periodísticas lo popularizaron y se con¬ 
virtió en el lugar de cita para la multi¬ 
tud y el domingo 12 las cosas llegaron 
a tal punto que hasta se llegó a cobrar 
trescientos pesos como derecho de es- 
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lacionamiento en las cercanías. Pero 
eso no es lo más grave. 

Precisamente, los colegas de CORSA 
que generalmente so instalan en el 
Puente Tatay señalaron ya hace tiempo 
un mal mucho más capaz do preocupar 
a los espectadores serios: cuando ter¬ 
mina la carrera, una horda de mucha¬ 
chos —que siempre es la misma— ape¬ 
drea y destroza a los automóviles par¬ 
ticulares que vuelven en orden a sus 
casas. Este deporte ha tomado impulso 
en la Vuelta de Salto, y un NSU “ga¬ 
lerita” quedó sin vidrios. Como osa 
“operación comando”, hubieron varias 
en la zona. Entre tanto, la poco efi¬ 
ciente policía de la provincia de Bue¬ 
nos Aires dificultaba la labor del perio¬ 
dismo y obligaba al público a colocarse 
en lugares peligrosos. Además, en el 
Parque Cerrado, casi 20 agentes esta¬ 
ban almorzando... 


INuestra hermana mayor, Parabrisas 
mensual, dio un nuevo gran paso den¬ 
tro de su fructífera labor periodística. 
La fotografía ¡lustra la partida del Peu¬ 
geot 404 para una difícil y larga prue¬ 
ba de duración y rendimiento (50 000 
km). La empresa petrolera Shell ha 
brindado un importante aporte para la 
realización de ese supertest, proveyen¬ 
do los lubricantes y el combustible que 
se consumirán. 


■la marca 
del 2 en 11 


Continuando con su ya expresado in¬ 
terés por las competencias automovi¬ 
lísticas, la Comisión de Automovilismo 
Deportivo de Concesionarios Ford, ha 
puesto en vigencia una nueva escala 
de premios en efectivo para los corre¬ 
dores de la marca que compitan en 
Turismo Carretera. Estos tendrán va¬ 
lidez para todas las carreras de TC in¬ 
cluidas en el calendario de la Comisión 
Deportiva Automovilística de la Repú¬ 
blica Argentina en 1966, con la excep¬ 
ción del Gran Premio, competencia ésta 
que contará con premios especiales. 

Se han establecido los siguientes pre¬ 
mios, para los usuarios en carreras de 
productos Ford, y siempre que se cla¬ 
sifiquen en los seis primeros puestos: 
al primer Ford clasificado: $ 60 000; al 
segundo: $ 40.000; al tercero: $ 30.000; 
al cuarto: $ 20.000. 

Asimismo cabe destacar que conti¬ 
nuando con la política de colaborar con 
los pilotos en la preparación de los 
automóviles de carrera, también ha de¬ 
cidido hacer descuentos que oscilan 
entre el 35 % y el 70 % para la com¬ 
pra de repuestos de esa marca. El por¬ 
ciento de descuento depende de la 
posición del piloto en el ranking de 
largada. 

Creemos importante destacar la do- 
cidida colaboración de los concesiona¬ 
rios Ford paro los corredores de esa 
marca en particular y para toda mani¬ 
festación deportiva automovilística en 
general. 


m 


Vo<ue los norteamericanos aman la es- 
pectacularidad, es una cosa innegable 
y por todos conocida. Recientemente 
un nuevo hecho se agregó al frondoso 
e inacabable libro que se podría escri¬ 
bir con anécdotas similares. 

Se celebraba en Los Angeles, Cali¬ 
fornia, la inauguración de una nueva 
supercarretera y se resolvió dar el pun¬ 
tapié inicial o en realidad, el “pique ini¬ 
ciar', rompiendo una cinta con un auto, 
como si fuera una carrera pedestre. 
Pero el caso es interesante por el auto 
de marras y por quien lo manejaba. 
Era su conductor nada menos que el 
exitoso Carroll Shelby y su vehículo el 
automóvil “made in USA”' más comen¬ 
tado de los últimos años: el Ford GT40, 
arma mucho más eficaz desde que fue 
puesta bajo la estricta vigilancia del 
creador del Cobra. 

Por supuesto, no faltaba la reina de 
turno —en la ocasión Miss Santa Mó- 
nica— quien ofició de copiloto de Mr 
Shelby en dicho paseo, lógicamente 
acompañado por bombos, trompetas y 
platillos. 

Trasladándonos a nuestro medio, 
imaginemos por ejemplo, a Emiliozzi, 
cortando cintas con "la galera". Claro 
que primero hay que hacer la auto¬ 
pista. 
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En todas las pistas del mundo, la calidad es factor determinante del triunfo final. 
Por eso. los campeones del automovilismo coinciden con fabricantes de automotores 
y mecánicos en una preferencia absoluta: Aros de Pistón Perfect Circle. Garantía 
de rendimiento y durabilidad, aseguran al motor la precisión de ajuste que nece¬ 
sita para superar las más duras pruebas de funcionamiento. 

AROS DE PISTON 


FABRICADOS POR E. DANERI i.c.s.a LICENCIADA DE PERFECT CIRCLE - DIV. DE DANA Co. U.S.A 

















CORSA 



MARCHA ATRÁS 


De los Corsa de Berna!, Berna!, 

Peía, de Buenos Aires: 

Nos dirigimos a ustedes con 
el solo fin de que nos saqueo de 
una duda. Hace pocos dias, pa¬ 
ra ser más precisos el día 22 de 
mayo pasado en la audición “Do- 
porte con Opinión” que sale al 
aire por Canal 7 pasaron una fil¬ 
mación donde el señor Oscar 
Alfredo Gálvez efectuó una de¬ 
mostración de cómo colocar la 
marcha atrás a 110 km/h. 

Nuestra duda es la siguiente; 
si la coloca con rueda frenada 
y si la marcha atrás es sincroni¬ 
zada. Esperando encuentre eco 
la misma, les quedamos agrade¬ 
cidos. .. 

R.-EI asunto es mucho más 
simple de lo que ustedes creen, 
la única cuestión para que la 
marcha atrás pueda ser “ engan¬ 
chada * 'es lograr que los corres¬ 
pondientes engranajes del árbol 
secundario y del “cuádruple” 
(con su intermediarlo de la mar¬ 
cha atrás) estén girando a ve¬ 
locidades tangenciales práctica- 
mente iguales, en consecuencia 


Las cartas de esta 
sección deben dirigir¬ 
se a CORREO CORSA, 
Av. Alem 884, Capital 
Federal. Contestare¬ 
mos las consultas que 
se nos hagan con cla¬ 
ridad, dando preferen- 
ciaa a quedas que ten- 

' í *• 

de interés general. 

hay que conseguir que el árbol 
secundario esté prácticamente 
“parado”, y como éste es soli¬ 
dario con la transmisión, hay quo 
bloquear Jas ruedas. Para ésto, 
viniendo en marcha adelante a 
110 km/h se trena evidentemen¬ 
te (con to cual se bloquean las 
ruedas —especialmente las tra¬ 
seras por la transferencia de pe¬ 
sos hacia adelante y se pro¬ 
voca consecuente " detención " 
de lárbol secundario) se pisa el 
embrague y se co/oca la marcha 
atrás. Hay que aclarar que por 
su lado el cuádruple aminoró su 
rotación debido a que se soltó 
el acelerador (está ligado per- 
moncntcmcnto ol primario de lo 
cala). Lógicamente recién se po¬ 
drá soltar el embrague cuando el 
coche esté prácticamente dete¬ 
nido, porque sino tendrá que 
recoger los pedazos de la caja a 
varios kilómetros de distancia. 

CA FETERAS C ORSA 

Do B. Pottenschveile, Rió Tala, 
Prov. de Buenos Aires: 

Mo dirijo a Uds. con el fin 
de enviarles esta nota para que 
tengan a. bion publicarla; se re¬ 
fiere a la carreja de “Cafeteras” 
llevada a cabo en Río Tala el 


domingo 29 de mayo pasado. Es¬ 
ta competencia fue organizada 
por la peña “La Tuerca Floja” de 
esta localidad y supervisada por 
el Automóvil Club San Pedro. Se 
realizó en un circuito de tierra 
de 1800 m de longitud, y tenía 
puntaje para el Campeonato de 
Cafeteras denominado “Zona 
Norte” que se realiza en la zona, 
contando con trofeos y premios 
en efectivo por valor de $ 30.000. 

Los automóviles se dividieron 
en dos categorías “A” y “B”, la 
primera para modelos hasta 1927 
y la segunda comprendía mode¬ 
los hasta 1930 (se realizó tam¬ 
bién una competencia de moto¬ 
ciclismo para las categorías 50, 
100 y 150 cm 3 ). La clasificación 
de las distintas competencias fue 
la siguiente: 

Motocicletas hasta 50 cm 3 : 

19) Roberto Actis (San Pedro), 
5 vueltas. 

2c) Jorge Ciaponi (Baradero), 

29) Hugo Villaroel (San Pedro), 
5 vueltas. 

Motocicletas hasta 100 cm 3 : 

19) Pedro Masochi (Baradero), 
5 vueltas. 

29) Jorge Ciaponi (Baradero), 
5 vueltas. 

39 ) Eduardo Zarzeski (San Pe¬ 
dro), 5 vueltas. 

Motocicletas hasta 150 cm 3 : 

1°) Luis Rosales (Río Tala), 7 
vueltas. 

2 0 ) Juan Rossi (Baradero), 7 
vueltas. 

39) Hugo Buttl (Río Tala), 7 
vueltas. 

49) Alfredo Malacalza (Río Ta¬ 
la), 7 vueltas. 

59) Pedro Masochi (Baradero), 
7 vueltas. 

Cafeteras (automóviles). Cate¬ 
goría “A”: 

19) Oscar Amal. Chevrolet 
1927 (Doyle), 12 vueltas. 

29) Juan Minardi, Chevrolet 
1927 (Río Tala), 12 vueltas. 

39 ) Edmundo Bempolltls, Che¬ 
vrolet 1927 (San Pedro), 12 vuel¬ 
tas. 


Cafeteras (automóviles). Cate¬ 
goría “B”: 

19) Carlos Villa, Chrysler 1929 
(Río Tala), 15 vueltas. 

29) Guillermo Fallini, Packard 
1930 (Munro), 14 vueltas. 

39) Melchor Laudal, De Soto 
1929 (Baradero), 13 vueltas. 

Cumplida la 29 fecha del Cam¬ 
peonato las posiciones son las 


siguientes: 

1°) Oscar Arnal. 7 ptos. 

29) Juan Minardi ... 7 ptos. 

39) Juan Belkar .... 7 ptos. 

49) E. Bempolitls ... 5 ptos. 

59) Saab Saib. 5 ptos. 


R.-Con esto creemos haber 
cumplido con su pedido. 


VELOCIDADES 
EN TM 


De Adalberto Fortunato, La Plata: 

Quisiera que de ser posible me 
contestaran las siguientes pre¬ 
guntas; 

19) Preparados dentro de los 
reglamentos que rigen el TM cual 
puede desarrollar mayor veloci¬ 
dad máxima ¿un Falcon o un 
Peugeot 404? Por supuesto que 
teóricamente hablando y con gra¬ 
dos de preparación similares, es 
decir ambos coches tratados por 
manos expertas. 

29) ¿Cuál es la velocidad má¬ 
xima de los Renault del equipo 
IKA y el de Copello? Los Mini- 
Coopor, Austin Cooper, etc, de 
Gainza Paz. Balbé y otros tienen 
más velocidad máxima, acelera¬ 
ción y tenida que éstos o no? 

3 0 ) Cómo es posible que co¬ 
ches utilitarios como son los Peu¬ 
geot 404 que intervinieron en el 
G. P. Internacional de Turismo 
argentino hayan podido vencer a 
automóviles diseñados y cons¬ 
truidos con el solo fin de la con¬ 
ducción deportiva como son el 
Alfa Romeo, Jaguar, etc., que 
también intervinieron en dicha 
prueba y a automóviles de mucha 


mayor cilindrada como Valiant 111, 
Chevrolet, etc.? 

49) ¿Cuál es la velocidad má¬ 
xima de los Peugeot 404 y Fiat 
1500 que intervinieron en el ya 
citado G. P. Internacional de Tu¬ 
rismo argentino? 

59) ¿Cuál es aproximadamente 
la velocidad máxima que desarro¬ 
lla el Renault R-8 de Morás? 
Creen Uds. que puede tener más 
velocidad que los Mini- y Re¬ 
nault del ambiente? 

R. - 1) Creemos que dentro de 
lo teórico y a semejantes prepa¬ 
raciones tipo Anexo “J” camina¬ 
rla algo más el Peugeot 404. 

2) La velocidad máxima del 
1093 del equipo IKA anda en las 
6300 rpm lo que aproximadamen¬ 
te darla unos 170 km/h y el de 
Copello (versión Oreste Berta) an¬ 
da en fas 7400 rpm lo que darla 
(recalcamos el tiempo condicio¬ 
nal del verbo) unos 100 Km/h. 
Los Mini-Cooper, Austin-Cooper 
1275 S caminan de fábrica 1G0 
Km/h reates, pensamos que to¬ 
cados a los limites de un Anexo 
“J” pueden caminar más en ve¬ 
locidad máxima y aceleración de 
los 1093, la tenida es evidente¬ 
mente superior (en pistas lisas). 

3) Es posible sencillamente por 
la buena organización de sus 
equipos, no olviden ustedes que 
tanto los Alta Romeo como los 
esporádicos Jaguar han corrido 
prácticamente solos sin equipo 
que los respaldara (salvo el apo¬ 
yo de VIannlnl en el caso de Alta 
Romeo en los años 1961, 1962 y 
1963). Los automóviles gran ci¬ 
lindrada que usted menciona no 
tienen características “ corsas " 
que los posibiliten en una ca¬ 
rrera del tipo G.P. Internacional 
de Turismo y menos sin un equi¬ 
po organizado. 

4) Estimamos que tas veloci¬ 
dades máximes de esos coches 
(Fiat 1500 y Peugeot 404) estaba 
en los 180 Km/h —los más ve¬ 
loces —. 

5) El Renault R-9 de Morás 
también tiene aproximadamente 
unos 180 Km/h de velocidad 
máxima, y estimamos que camina 
más que los Mini-Cooper del am¬ 
biente. Por lo menos acelera más 
que los 1093 de nuestro medio . 


ADELANTO 
1 ATR ASADO_ 

De José G. Cardú, Villa Adelina. 

Me dirijo a ustedes para refe¬ 
rirme a un error quo a mi pare¬ 
cer han cometido en COSA N? 7 
en la parte "El motor 6) Encen¬ 
dido”. 

Al hablar del distribuidor us¬ 
tedes dicen lo siguiente: ... “Pa¬ 
ra disminuir este anticipo se pro¬ 
cede sencillamente a girar el dis¬ 
tribuidor en sentido contrario al 
de la rotación de su motor... ”, 

Con lo poco que sé de Encen¬ 
dido veo que ésto está mal y 
en la práctica lo correcto es jus¬ 
tamente lo contrario, o sea que 
para disminuir el anticipo inicial 
se debe girar el distribuidor en 
el mismo sentido del rotor. 

Aprovecho la ocasión para fe¬ 
licitarlos por la nueva revista que 
colecciono. 

R. - Evidentemente tiene usted 
razón, le erramos el chuzazo, el 
Secretario Técnico que es el res¬ 
ponsable del error ya no podrá 
decir que es perfecto „ ahora pen¬ 
sará que solamente es casi per¬ 
fecto. Agradecemos su obser¬ 
vación. 


DA-LE RI-VER1 


De Mario J . Wloch, Capital. 

Sólo quiero hacerles un re¬ 
proche: me parece que los co¬ 
mentarios de ustedes sobre el 
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LLAVETEX 


Porque LLAVETEX soporta las recias alternativas del juego afirmándose a cada 
paso con resistencia y flexibilidad. Porque es aguantador, liviano y una verdadera 
garantía de calidad. Calzado de Goma LLAVETEX. Pruébelo y adóptelo... sera' para siempre! 

(Ah!... y su precio está al alcance de todos los bolsillos!) 


on los EE. UU.) utiliza una cala 
Hewland, pero el grueso de tos 
monstruos de fe fórmula 1 están 
utilizando una nueva caja fabri¬ 
cada por ZF con cinco marchas 
más retromarcha. 

Esta cafa es ia modificación 
de la anterior denominada 5-DS- 
10 y ahora se llama 5-DS-25 (los 
amigos la ilaman asi familiar mon¬ 
te). La utilizan Lotus Cooper t Mac 
taren y Brabham (además ia usa 
el Ford 40 GT en sport). 

Su nombre comercial es Syn- 
croma ZF y tiene 5 marchas sin¬ 
cronizadas, formando un solo 
cuerpo con el diferencial lógica¬ 
mente autoblocante. El centro de 
gravedad do osta cafa os muy 
balo ya que e! árbol primario se 
ha ubicado bajo la carcasa del 
diferencial , la cafa no tiene ni 
bomba de aceite ni radiador, en 
ensayos de banco se ia ha pro¬ 
bado a más de 14000 rpm con 
resultados muy buonos. 

En realidad el asunto da cuál 
es la carrera más vieja del mun¬ 
do tiene sus bemoles. Los italia¬ 
nos afirman que es fa Targa Flo- 
rio, pero los ingleses dicen que 
es ef Tourist Trophy. La cuestión 
es que la carrera siciliana co¬ 
menzó en 1906 y ef primer 7. 7. 
lo hizo en 1905, pero la Targa 
sigua con toda su tama original, 
mientras que ©/ T. 7. ya práctica¬ 
mente no existe como Grande 
Eprcuvq. 


CAJAS CORSA 


\ LLAVETEX siempre es BIEN RECIBIDO! 

Porque allí donde hace taita un calzado de Roma bueno y rendidor, 
LLAVETEX es IRREEMPLAZABLE! FIRME!... AGUANTADOR!... realmente DE PRIMERA! 


De Fabián Alvarez Crespo, Capi- 

taV Federal: 

.. .Tengo interés en saber cuá¬ 
les son las cajas de velocidad 
que usan ios actuales cochos do 
carrera de la Fórmula 1. Tengo 
entendido que Ferrari fabrica sus 
propias cajas, pero las otras mar¬ 
cas utilizan cajas de autos de 
serio convenientemente modifi¬ 
cadas. Pasando a otro tema, 
¿cuál os la carrera do autos más 
antigua del mundo?. 

R. - Los coches de carrera in¬ 
gleses que constituyen la gran 
mayoría dentro del conjunto, han 
usado casi siempre cajas de ve¬ 
locidad no fabricadas por fa mis¬ 
ma casa constructora de los co¬ 
ches, por eiemplo, durante varios 
oñós los Cooper utilizaron en sus 
coches de carrera y sport las 
cajas Knight (inglesas). Lotus en 
1961 adoptó la cela de velocida¬ 
des alemana ZF (Fábrica de En¬ 
granajes do Fríedrichohafon) y 
ocasionalmente (F. Júnior y 3) 
recurrieron a las cajas Inglesas 
Hewland (derivación de las cajas 
VW). 

En la actualidad Ferrari sigue 
utilizando para su F. 1 una caja 

f— rr » 


V como siempre JUAN. PERICO y ANDRES 

usan calzado de goma LLAVETEX qeSSs'Q# é 

F« un producto de Industrias ILAVF SA.I.C.F. 

Intcarknte Neyer 324 - Beccar F.C.G.B.M. y plasta en Tarará (Pcia. de Entre Ríos) 
Una empresa Argentina, dirigida por argentinos, al servicio del país 


CREADOS PARA 
TRIUNFAR...! 


’fatta fn casa", los Eagle (ef co¬ 
che do F. 1 que hace Dan Tur noy 


verdad no siempre es agradablo. 
Fundándonos en ella hemos he¬ 
cho nuesfros comentarios acerca 
do la actuación del equipo ar¬ 
gentino en Europa, pero disen¬ 
timos con usted cuando los ta¬ 
cha de negativos. Le sugerimos 
que trate de hablar con Cu- 
peíro ... 

Alguien tenía que ser el pri¬ 
mero, y le tocó a Boca Júnior s. 
No se preocupe: River Píate fi¬ 
gura en nuestros proyectos. En 
cuando a lo de Roma, no se haga 
problema. Puede que Renato 
Cesarini le preste el Thunder- 
blrd a Amadeo Carrizo y le baje 
el tiempo. Si usted es tana de 
River y de Ford se va a quedar 
muy contento ... 

1) Nosotros también los ve¬ 
mos, con los imaginables lagri¬ 
mones rodando por nuestros cur¬ 
tidos rostros y nos hacemos la 
misma pregunta que usted. 

2) El comando de esas cajas 
de velocidades es electro-mag¬ 
nético. Es decir que colocar la 
palanca en posición —por ejem¬ 
plo — de primera, equivale en 
la práctica a apretar un botón 
para conectar esa marcha. Teó¬ 
ricamente pueden hacerse reba¬ 
jes como con cualquier caja, pe¬ 
ro los choferes de esos ómnibus 
lo tienen prohibido por regla¬ 
mento. 

3) Usted se confunde. La que 
usted cita es una referencia a 
la categoría "Turismo”. 

4) Es muy caro. 

5) Bajo costo de producción, 


equipo argentino de automovilis¬ 
mo que está en Europa son ne¬ 
gativos. No olviden que gracias 
a ese equipo volvieron a flamear 
allá los colores patrios. 

Soy fanático de! Ford y de Ri¬ 
ver. Lamento entonces que le 
hayan hecho la primer encuesta 
futbolística a Boca, porque River 
es el equipo que tiene más sim¬ 
patizantes con automóvil, cosa 
quo pueden constatar si che¬ 
quean Jas tribunas del Autó¬ 
dromo. 

Además, díganle al “gordo” 
Roma que le cuente a Mortoto 
que hizo V 29” en el circuito pe- 
rimetral, a menos que 30 haya 
adelantado unos buenos metros 
como cuando ataja penales. 

Les ruego me contesten: 

1) Si está cerrada la impor¬ 
tación de automóviles. ¿Cómo es 
que veo en la calle tantos Mus¬ 
tang, Ford Cortina, etcétera? 

2) Quisiera saber cómo se com¬ 
porta la caja de velocidades de 
los ómnibus Leyland que no tie¬ 
nen pedal de embrague, y si se 
pueden hacer rebajes con este 
sistema. 

3) En un número anterior uste¬ 
des dijeron que en TC está pro¬ 
hibida la inyección de combus¬ 
tible. ¿Cómo la usa “Barnse” en¬ 
tonces? 

4) ¿Qué precio tiene un We- 
ber 40 mm? 

5) ¿Qué ventaja representa en 
un automóvil no tener sincroni¬ 
zada la primera velocidad? 

a -Recuerde usted que la 


BICROMATIC 


VALVULAS 


Fabricados con precisión para 
cumplir con exactitud su importan¬ 
tísima función dentro del motor 

RONCHETTI, RAZZETTI & CIA. S. A. 

ROSARIO - BUENOS AIRES CORDOBA • TUCUMAN 




















son socios y fodavict no se 
pusieron de acuerdo sobre 
quien maneja Hoy ... 


Avísame cuando 
vengan los coches 
grandes, asi me abro 
para que pasen 


EL MARTES 
PROXIMO 
LARGA EL 


m v 


Parabrisas 


AL PRECIO DE $ 30.— 


Registro de lo pro 
piedad Intelectual. 

N? 856.913 
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ESTE ES UN TEST 
DESTINADO A REVELAR 
SU VELOCIDAD DE RE¬ 
FLEJOS. Para ponerlo en 
en práctica, basta seña¬ 
lar con el dedo los nú¬ 
meros del 1 al 12 que 
se encuentran desorde¬ 
nados en el cuadro ad¬ 
junto. El tiempo que 
tarde en realizar la prue¬ 
ba, le indicará su esta¬ 
dio para conducir con 
velocidad. 


LA ESCALA ES LA 

SIGUIENTE: 

. . Dentro de los 5 se¬ 
gundos: Sus reflejos son 
excelentes. 

Dentro de los 7 se¬ 
gundos: Sus reflejos son 
muy buenos. 

Dentro de los 9 se¬ 
gundos: Reflejos regula¬ 
res. 

Más de 9 segundos: 
Ud. no tiene reflejos rá¬ 
pidos. Es conveniente 
que no maneje a más 
de 75 km/h. 


con 

TURISMO DE CARRE¬ 
TERA EN ARRECIFES 
GRAN PREMIO DE FOR¬ 
MULA 1 EN FRANCIA 


mmm 


y además 

DENTRO DE LA SERIE 
TECNICA: BALANCEO 
DE MOTOR Y RUEDAS 
• MAS ENSEÑANZAS 
D‘E MANEJO EN EL 
AUTODROMO • GRAN 
POLEMICA EN TURIS¬ 
MO DE CARRETERA 


APARECE 
EL MARTES 
5 DE JULIO 

COMPRE Y COLECCIONE 


Parabrisas 
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IMPRESO 
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Aquí nuestros redactores tienen piedra libre. El único tema obligado es el auto¬ 
movilismo deportivo. Después, no importa cómo llegan hasta él. Lo que si inte¬ 
resa es que esta página resulte en lo posible un reflejo de lo que opinan los 
OTROS, los que estén de los boxee para alié, sean o no famosq,*. 


Esta vez le toca el turno al hom¬ 
bre más Dooular de Buenos Aires. 


Es el último grande de una época tam¬ 
bién grande de nuestra música popular. 
Lo encontramos actuando en un estudio 
del Canal 7 y nos hace pasar contrarian¬ 
do las órdenes del director de sala: 
somos amigos, ocupamos el primer lugar 
para él. 

Mientras Arcuri lo ametralla con el 
flash, comienza un largo fraseo del ban¬ 
doneón de Pichuco; hasta los melenudos 
nuevaoleros que giran por ahi no pueden 
evitar un serpenteo en la piel. 

Después del número, vuelve hacia 
nosotros acompañado por sus cantores 
Nelly Vázquez y Tito Reyes. Están con¬ 
tentos; el Maestro acaba de ser nombra¬ 
do el hombre más popular de Buenos 
Aires tras una gran encuesta; segundo 
resultó Sandrini y tercero Fangio. Pero 
él está cansado; aparte del duro traba¬ 
jo, estos días llegan cargados de ce¬ 
remonias, homenajes y discursos en 
memoria de Gardel. Además, está pre¬ 
parando su próximo viaje al Japón. 
Finalmente nos ponemos a conversar del 
tema Corsa: 

¿Qué piensa del automovilismo de¬ 
portivo? 

—No es mi fuerte, como comprenderá, 
pero tengo un gran respeto por quienes 
lo practican. Es un deporte donde se 
arriesga la vida en cada curva. Son tipos 
respetables, sin duda. 

¿Su corredor preferido? 

—Fangio, por sobre todo. Como corre¬ 
dor y como argentino. Soy amigo de él. 
También de Froilán González, otro gran 
corredor.' 

¿Le gusta ver carreras? 

—Depende. SI son de caballos, por 
supuesto. De autos .... como le dije, 
no es mi fuerte. 

¿Hace mucho que maneja? 

—Cuarenta años. Pero ahora prefiero 
que lo haga mi esposa; yo ando medio 
cansado y tengo miedo de accidentarme. 

¿Su marca preferida? 

—Ford, por muerte. 

¿Le hubiera gustado correr en su 
juventud? 

—A caballo, únicamente. Aunque con 
mi físico .,. 

¿Cómo ve a un buen corredor de 
automovilismo? 


—Para mí debe ser alguien sensato, 
medido, no de esos que meten pata des¬ 
de el vamos. Lo mismo que en el turf. 
Por so siempre me gustó Legui. Y por 
eso en la actualidad me gustan los Eml- 
liozzi, porque son cerebrales, fríos. 
Y además se dan el gusto de saborear 
mejor los triunfos, sin perder los es¬ 
tribos. 

¿Considera que el correr en auto 
puede ser visto como oficio o como 
pasión deportiva? 

—Como oficio, nunca. Más bien como 
el fruto de una vocación bien firme. El 
hombre que corre se siente realizado co¬ 
rriendo, y por eso vale. 

A propósito de su posición de hombre 
popular, ¿cree que el automovilismo es 
un deporte del pueblo? 

—Evidentemente. Lo prueba el hecho 
de que, a pesar de los accidentes que ha 
cobrado vidas entre el público, cada vez 
aumenta más el entusiasmo entre la con¬ 
currencia. En fin, es una pregunta 
demasiado fácil si se mira un poco la 
cantidad de gente que sigue domingo a 
domingo las carreras de Turismo de 
Carretera. 

Vayamos a su fortaleza, y díganos: 
¿por qué, siendo popular, el automovi¬ 
lismo no ha despertado la imaginación 
de las compositores de tangos, como 
ocurre con el fútbol o el turf? 

—Bueno, el automovilismo ha tenido 
algunos tangos. Fangio tuvo uno muy 
popular hace años. No sé, tal vez porque 
el fútbol y el turf cocinan su popularidad 
en el café, y de allí se llevan alguna letra 
de tango. El automovilismo no tiene 
tiempo para trasnochar en el café de 
la esquina; el taller le roba todas las 
posibilidades. Además, tiene su propia 
música, ¿o no lo es el zumbido de un 
motor de carrera? Sin embargo, a no 
desesperar; todavía el automovilismo 
puede llegar a tener un gran tango. 

¿Lo compondrá usted? 

—Le voy a responder con una vieja 
frase mía: el tango surge a la vuelta de 
cada esquina. Tal vez mi próxima es¬ 
quina tenga que ver con el automovi¬ 
lismo ... 

Héctor Granato 


Aníbal Troilo, para quien correr no 
puede ser un oficio sino una vo¬ 
cación. Admira a los corredores 
fríos y cerebrales como Emiliozzi 
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